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Titelbild 
in wenigen Wochen liegen wieder die Weihnachtsfeiertage und der Jahreswechsel vor der Tür. Unser 
Titelbild. das eine abendliche Bahnhofsszene zeigt, möge alle Leser daran erinnern, daß zahlreiche 
Werktätige, und darunter sehr viele Eisenbahner, auch an den Feiertagen Tag und Nacht ihren verant· 
wortungsvollen Dienst verrichten müssen. wenn andere diese Stunden und Tage im Kreis der Familie 
verleben können. 

Foto: R. Steinicke, Dresden 

Rücktitelbild 
Unser Bild zeigt einen Ausschnitt von der Schmalspuranlage des Mod ellbah.nfreundes Hans Weber, Berlin. 
Im Schmalspurbahnhof haben die lelzten Reisenden den angekommenen Abendzug verlassen, und der 
Triebwagen wird in den Schuppen gefahren. 

Foto: H. Weber, Berlin 
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Dipl.-lng. WOLFGANG DÖRR, Dresden 

Die Straßenbahn in Jevpatoria (UdSSR) 

Allgemeines, Linienführung, Betrieb und Verkehr 

Die Stadt Jevpatoria in der Ukrainischen SSR liegt im 
Westen der Halbinsel Krim. Sie ist Hafenstadt und Kurort. 
An nennenswerter Industrie findet man jedoch nur einige 
Nahrungsmittelbetriebe. In den letzten Jahren nahm die 
Einwohnerzahl stark zu (1959 = 57 000, 1972 = 85 000, 
1978 = 90000 Einwohner). Während der Saison beherbergt 
die Stadt dreimal soviel Menschen in ihren Mauern, da zahl­
reiche Betriebsferienheime, Pionierlager und Sanatorien für 
die Heilung von Rheuma- und Knochen-Tb-Kranken in der 
Stadt vorhanden sind. Aufgrund dieser Einrichtungen (25 
Sanatorien, daru nter.! ? Kindersanatorien, 10 größere Be­
triebsferien- und Erholungsheime und etwa 30 Pionierlager), 
die überwiegend im westlichen Teil der Stadt liegen (Ki­
rowstr.(Moskauer Straße/Majakowskistraße/Polupanow­
straße/W.-1.-Lenin-Prospekt), ist das Stadtgebiet weit aus­
gedehnt. 

Bahnhof 
Q) 8usbf. 

Verkehrsmäßig wird Jevpatoria durch Straßenbahn und 
Bus erschlossen. Sämtliche Fahrzeuge dieser beiden Ver­
kehrsmittel werden somit, besonders in der Saison und da 
vor allem in den Spitzemeiten. stark benutzt. Dies trifft vor 
allem auf die Linien zu, die die Pionierlager, Heime und 
Sanatorien mit dem Stadtzentrum verbinden (Straßenbahn­
linie 1) bzw. auf die, die markante Punkte wie z. B. den 
Bahnhof (Straßenbahnlinie3) und den Markt berühren. 
Die Streckenlänge der 1914 eröffneten Straßenbahn beträgt 
12,5 km, und die Spurweite ist 1 000 mm. Neben dieser Bahn 
gibt es in der S owjetunion noch 114 Straßenbahnen mit 
1000mm Spurweite, unter anderem z. B. noch in Lwow, 
Kaliningrad, Pjatigorsk, Shitomir und in Winniza. 
Früher gab es noch drei weitere Straßenbahnbetriebe auf 
der Halbinsel Krim und zwar in Simferopol, Sewastopol und 
in Kertsch. 
In Jevpatoria werden drei Straßenbahnlinien auf 1gleisigen 
Strecken betrieben. Das sind folgende: 
Linie 1: Kur-Schlammbäder-Revolutionsstraße, etwa 
40 min Fahrzeit bei 21 Haltestellen, Linie 2: Kur-Schlamm­
bäder- Stadttheater, etwa 15 min Fahrzeit bei 8Haltestellen 
und Linie 3: Bahnhof- Stadttheater, etwa 15min Fahrzeit 
bei 7 Haltestellen . 
Die geringen Reisegeschwindigkeiten sind auf die zahlrei-
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chen Kreuzungen der Straßenbahnzüge an den Aus­
weichstellen- ungefähr an jeder zweiten Haltestelle- und 
die wegen starken Fußgängerverkehrs auf IOkm/h be­
schränkte Geschwindigkeit im Innenstadtbereich zurück­
zuführen. 
Die Endhaltestellen Kur-Schlammbäder und Revolutions­
straße sind nur einfache Wendeschleifen. Am Bahnhof und 
am Stadttheater enden die Züge in stumpfer Weise. Aus­
weichstellen sind an diesen beiden Endpunkten nicht vor­
handen. Während sich im Stumpfgleis am Bahnhof stets nur 
ein Zug befindet, sind es im Stumpfgleis am Stadttheater 
immer zwei Züge, nämlich die Linien 2 und 3,d. h.,derzuerst 
eingefahrene Zug fährt zuletzt wieder aus. Der Verkehr wird 
täglich von 6 Uhr bis 24 Uhr in einem konstanten Fahrplan 
über die gesamte Betriebszeit hindurch abgewickelt. Der 
Zugabstand beträgt dabei auf der Linie I = 6 ... 8min, auf 

der Linie 2 = 13 .. . 15 min und auf der Linie 3 = 10 min. Für 
eine Fahrt bezahlt man, ebenso wie in den anderen Städten 
der Sowjetunion, 3 Kopeken und 6 Kopeken für größere 
Gepäckstücke. Werden Fahrgäste ohne gültigen Fahraus­
weis angetroffen, so ist von ihnen eine Strafgebühr in Höhe 
von 50 Kopeken zu entrichten. 
Sämtliche Züge fahren ohne Scha!!ner. 
Es gibt zwei Fahrgastabfertigungsformen. Entweder kauft 
man die Fahrscheine im Vorverkauf an besonderen Ver­
kaufsständen, an Fahrkartenautomaten (jeweils 5 Fahr­
scheine) bei stark frequentierten Haltestellen (z. B. Stadt­
theater) oder beim Fahrer der Straßenbahn und entwertet 
sie im Zug mit einem Lochentwerter, oder man wir ft das 
Fahrgeld für einen Fahrschein in Zahlboxen in der Straßen­
bahn ein und bekommt dafür den Fahrschein ausgeworfen. 
In der Sowjetunion haben die Fahrscheine alle ein gleiches 
Aussehen. Da aber jede Unionsrepublik ihre Fahrscheine 
selbst druckt, haben diejenigen von J evpatoria z. T. ukrai­
nische Schriftzeichn. 

Fahrzeuge und Fahrzeugeinsatz 

Auf der Linie 1 sind täglich 13 Straßenbahnzüge, bestehend 
aus einem Triebwagen und einem Beiwagen, eingesetzt, 
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Bild I Ge/enkzungenwl.'i!'he an dl.'r Auswei!'hstl'l/e Sanatorium Heilstättl.' 
(Linie /)südlich der HaltestelleSanatorium Taurus, G/~seim besonderen Bahn· 
korper in Seitenlage zur Straße 
Bild 2 Straßenbahnzug der Unie 3 '(TW 18/BW 51, zum Steuerwagen um· 
gebautl'r Beiwagen) an der Endhaltl'stl'lle der Linien 2 und 3 Stadttheatl'r 
Bild 3 Straßenbahnzug der Luue I (TW 4/BW 54) kurz vor der Haltestelle Sa· 
natorium Taurus 

.".,. 

T),-a lAI 

c'C' a-n 
14~r. · ·=-

Bild 6 Fahrscheine der Stra­
ßen. 
bahn Jevpatoria 
(links für Lochentwerter 
4,5cm "1cm, rot; 
rechts aus der Zahlbo>r 
3cm" 4cm, schwarz) 

entweder aus Einrichtungs- oder aus Zweirichtungsfahr­
zeugen gebildet. Auf der Linie 2 wird ein einzeln fahrender 
Zweirichtungstriebwagen sowie ein Zug, bestehend aus 
einem Zweirichtungstriebwagen und aus einem zum Steuer­
wagen umgebauten Zweirichtungsbeiwagen, eingesetzt. Auf 
der Linie 3 verkehren drei ebensolche Züge, bestehend aus 
Zweirichtungstriebwagen und Steuerwagen. 
Sämtliche 38 Fahrzeuge (20 Triebwagen und 18 Beiwagen) 
stammen aus der DDR (VEB Waggonbau Gotha). Es sind die 
Typen T2-57/B2-5?; T2-59/B2; T2-62/B2-62 eingesetzt: Der 
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Bild 4 Betriebshof mit 5glelsiger Abstellhalle und zwei Zügen der Linie I (TW 
20/BW 64 und TW 25/BW 69) 

Bild 5 Straßenbahnzug der Unie I (TW 2I!BW 65) am Stadttheater, r«hts im 
Hmtergrund Endhaltestelle der Lini<>n 2 und 3 mit bereitge$tl'lltem Zug be­
stehend aus 1Tieb- und Steuerwagen 
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Farbanstrich der Fahrzeuge ist rot-gelb (Dach und Fahr­
gestell grau). Obwohl die Fahrzeuge beim Personal beliebt 
sind, zeigen sie doch gewisse Verschleißerscheinungen, was 
vor allem auf die enormen Beförderungsleistungen in der 
Saison zurückzuführen ist. 
DDR-Straßenbahnfahrzeuge (LOWA bzw. Gotha) werden 
bzw. wurden in der Sowjetunion neben Jevpatoria noch in 
Dnepropetrowsk, Donezk, Irkutsk, Jaroslawl, Kaliningrad, 
Lwow, Odessa, Pjatigorsk, Simfer6pol, Sewastopol, Tallinn, 
Winniza und in Wolgograd _eingesetzt. 

Gleis- und bauliche Anlagen 

Im unmittelbaren Zentrum der Stadt liegen die Gleise in 
Mittellage in der Straße, sonst aber auf eigenem Bahnkörper 
in Seitenlage auf der Linie 1 und in Mittellage auf den Li­
nien 2 und 3. Sämtliche Gleiskprper sind ausgefüllt, bei 
Straßenlage mit Bitumenbeton bzw. Pflaster und bei be­
sonderem Bahnkörper mit Sand bzw. mit Erdreich. Gleiches 
trifft auch für die Weichen zu. Die Straßenübergänge sind 
da, wo ein besonderer Bahnkörper ist, größtenteils gepfla­
stert. Die Gleise sind in Querschwellenoberbau-Holzschwel­
len in Sandbettung mit Vignolschienen R43 bzw. R50 und 
Federnagelbefestigung ausgeführt. Auch in Straßenlage 
wurden Vignolschienen eingebaut. Mehr und mehr werden 
aber auch Rillenschienen TW 60 und TW 65 verwendet. In 
Gleisbögen mit geringem Radius, die häufig .anzutreffen 
sind, wurden Spurhalter eingesetzt. 
Die Weichen unterscheiden sich von den in der DDR bei 
Straßenbahnen üblichen. Und zwar wurden Weichen mit 
einer Gelenkzunge verwendet. Die Zwischenschienen be­
stehen aus einem Auflaufherzstück, Radlenkerfahrschienen 
aus Vignolschienenprofil und aus Radlenkern. Die Weiche 
am Stadttheater der Linie 1, das Betriebsgleis zu den Linien 2 
und 3, ist eine Rillenschienen weiche. Sämtliche Weichen sind 

I 
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Bild 7 Straßenbahnzug (TW 22/BW 66) der Linie I an 
der Haltestelle Sanat<Jrium Taurus 

Bild 8 Straßenbahnzug (TW I4/BW 53) an der 
Endhaltestelle der Linie I Revolutionsstraße 

F<Jtos: Verfasser 

unterschwellt Die Weichen an den Ausweichstellen sind 
sämtlich Rückfallweichen, Die beiden Weichen an den bei­
den Abzweigstellen der Linien 1/2 und Linien 2/3 werden 
vom Fahrzeug aus gestellt. Größere Wartehallen sind an den 
Endhaltestellen Kur-Schlammbäder und Revolutionsstraße 
(mit Dispatcher) vorhanden. Der Betriebshof befindet sich 
im Stadtzentrum. Über ein Zuführungsgleis in der Straße 
der Pioniere ist er mit dem Netz verbunden. Auf seinem 
Gelände befindet sich eine fünfgleisige Fahrzeughalle, die 
noch aus der Gründerzeit der Straßenbahnen stammt. 

Ausblick 

Im nächsten Fünfjahrplan (ab 1981) .ist eine weitgehende 
Modernisierung der Straßenbahn in Jevpatoria vorgesehen, 
um dem ständig steigenden Verkehrsaufkommen besser 
gerecht zu werden. So ist ein zweigleisiger Ausbau aller 
Strecken geplant, wo es platzmäßig möglich ist. Außerdem 
ist eine vierte Linie in Aussicht genommen, ebenso auch ein 
neuer Betriebshof mit einer Abstellkapazität bis zu 100 
Fahrzeugen. An Fahrzeugen sollen ab 1981 solche von Tatra 
CKD beschafft werden. Der Typ steht noch nicht konkret 
fest. Es sind aber Fahrzeuge der Typen KT4 D bzw. T4 D in 
Betracht gezogen, wobei u. U. auch eine Umsetzung von 
Fahrzeugen aus anderen Städten der Sowjetunion möglich 
ist. 
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In diesem Jahr hatten es die 
Freunde aus der CSSR 
übernommen, den Interna­
tionalen Modellbahnwett­
bewerb vorzubereiten und 
auszurichten. Damit reihte 
sich in die lange Reihe der 
Austragungsorte in vier 
Ländern erstmalig die nord­
west-böhmische Bezirks­
stadt Usti nad Labern, un­
weit der Staatsgrenze 'zwi: 
sehen der CSSR und der 
DDR gelegen, ein. Insgesamt 
hatten 91 Modelleisenbah­
ner aus der DDR, CSSR und 
aus der UVR ihre Arbeiten 
eingesandt. Das waren 
109 Modelle in 15 Bewer­
tungskategorien, von denen 
jedoch nur 106 Modelle von 
der internationalen Jury 
na·ch den Richtlinien an­
erkannt und demzufolge 
auch bewertet werden konn­
ten. 
Mit 59 Preisen verschiede­
ner · Wertigkeit wurden 
55,.5% aller Wettbewerbs­
arbeiten ausgezeichnet. Um 
möglichst viele dieser Mo-

delle im Bild wiederzuge­
ben, möge der Leser kon­
krete Zahlen aus den Tabel­
len entnehmen. 
Zieht man daraus ein Re­
sumee, so stellt man folgen­
des fest: Beim Selbstbau in 
0 tritt die DDR gar nicht in 
Erscheinung, wie es auch in 
den Vorjahren der Fall war. 
Dem hingegen kamen beim 
Se·lbstbau HO mit 6 Arbeiten 

Ing.-Ök. Journ. HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin 

Vom Veriauf des XXVI. Internationalen 
Modellbahnwettbewerbs 1979 

Bild I Al/HO. 1. Preis. M. Burgel (CSSR), BR 486.1 
Bild 2 Al/HO, 1. Preis, V. Polivka (CSSR),-BR 387.0 
Bild 3 A 1/HO, I. Preis, K. Kellner (DDR), V 60 
Bild 4 A l/HO. li. Preis. Dr. Molnlfr (CSSR). BR 556.0 
Bild 5 , Al/HO, 11. Preis. A . Nemeth (UVR). BR 150 
Bild 6 Al !HO. Ill. Preis. G. Barthel (DDR), BR 98 
Bild 7 AI/HO, IIl.Preis. A .Demmig(DDR), BR 98(TI) 

2 

6 

1 
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Bild 8 A1/TT. I . Preis. R. Buschan (DDR). BR 36 

Bild 10 A1/TT, II.Preis. R. Uhlmann (DDR), BR91 

allein 50% aus unserem 
Land. Da auch in der.~ate­
gorie A2/HO, also Umbauten, 
von insgesamt 18 Modellen 
12 Stück von unseren Mo­
dellbahnbauern waren, also 
66,7%, läßt das darauf 
schließen, daß die Nenn-

größe HO in der DDR, we­
nigstens im Selbst- und Um­
bau, nach wie vor am belieb­
testen ist. 
Umgekehrt sieht es aber bei 
den entsprechenden -Kate­
gorien für dieN enngröße TT 
aus: Hier dominiert klar die 

Tabelle 1 Modelle insgesamt. verteilt auf Länder 

Kateg. 

A l/0 
Al/HO 
AlfiT 
A l/N . 

Quersa. 

A2/HO 
A2fiT+N 

Quersa. 

Bl /0 
BI/HO 
Bl!IT+fl 
B2/0+HO 
B2fiT+N 

Quersa. 

CJHO 
C/TT, N, Z 

Quersa. 

D 
E 

Quersa. 

Modelle gesamt: 
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CSSR 

4 
3 
1 

5 
7 

12 

2 
5 
4 
4 

10 

25 

23 
29 
31 
15 

... 8 

106 

DDR UVR 

6 
2 
3 

11 

12 
3 

15 2 

2 

Summe 

2 
12 
5 
4 

23 

18 
11 

29 

3 
7 
4 
5 

12 

31 

15 

4 
4 

8 

Bild 9 A11TT. ! .Preis. J .Dvorak (CSSRJ. BR 556.0 

Bild 1 I A 1/N. I . Preis, W. Köhler (DDR). BR 45 

CSSR. Des weiteren läßt 
sich sagen, daß die Bewer­
tungsgruppen B und C, also 
Wagen- und Gebäude- bzw. 
Hochbaumodelle, auch in 
den 'einzelnen Ländern un­
terschiedlich beliebt zu sein 
scheinen. Herrschen in der 

CSSR die Wagenbauten -
von insgesamt 31 waren 25 
von dort- vor, so stellte die 
DDR von 15 Hochbauten 
allein 7. Auch hierbei lagen 
die HO-Modelle gegenüber 
den anderen Nenngrößen an 
der Spitze. 

Tabelle 2 Preise nach Kategorien und Ländern 

Kateg. Preise/Land 

Al/0 CSSR DDR UVR 

Al/0 l xSo 
Al/HO 2x l. lxll, lA 1 x l. 2x lll l x ll 
Al/TT lxl 1 xl, I XI! 
AI/N I x !, I 1< Ill 
A21HO l x l, l XII, ldll 2xl, 2xll. 2x lll 
A2fiT+N I xll, I xlll, 2xA l x l, l x iii l x ll 

Bl/0 l x lll 
BI/HO lxl. l xll, l x lii, 1 x ll 
BlfiT+N I xl. 2xll 
B210+HO I x l. 2x ll 
B2fiT+N 1 xl, 2xll, 3xlll 

CJHO l x !, l x ll , l xlll 
CfiT.N.Z lxl.l xll,l xiii,ISo 

D I x l , I x ll 

E 2xll l x A 

Tabelle 3 Auf die Teilnahmeländer entfallene Preise 

Land Preis• I. !I. 

CSSR 
DDR 
UVR 

9 
8 

II 
8 
2 

lll. 

7 
8 

So A 

2 

Gesamt 

32 
24 

3 
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Tawlle4 D1e P relStrager d~r Nnzelnen· Kategonen 

Kat Name Land 

Al /0 Domahp, E. CSSR 
Al /HO Burgel. M. CSSR 

Polivka. V. CSSR 
K Kellner DDR 
A :-lemeth UVR 
Dr Moln~r. A CSSR 
G Barthel DDR 
A. Demmtg DDR 
SJezatM .. ml. CSSR 

AI ITT R. BUS<'han DDR 
Dvorak. J. CSSR 
R. Uhlmann DDR 

AIN W. Köhler DDR 
D. Gerlach DDR 

A2 HO Vais, Z. CSSR 
R. Weller DDR 
G. Bruntsch DDR 
H. Kohlberg DDR 
H Stahn DDR 
Merunka. A. CSSR 
S . Brogsittcr DDR 
M. Trösken DDR 
Simonek. J. CSSR 

A21N G. Taubner DDR 

A. Domonkos UVR 
Dvorak. J . CSSR 
K. H. Tautenhahn DDR 
Koutny. J. CSSR 
Klempir. Z. CSSR 
Kramny. J . CSSR 

Bild 12 A2HO. I . Pre1s, Z. Va1s 
tCSSRJ. 434.2 

Btld 13 A2/HO. I . P1·eis. R. IVcllcr 
(DDR). BR E 9~ 

• B1/d 14 AZ1HO. L Pre1s, G. Brunr.sch 
(DDR). BR Ol' 

Bild 15 A2/HO. 1/.Preis. H .Kohlberg 
(DDR/, ETA 150 
Bild 16 A2!HO. II. Preis, H . Stahn 
(DDR). BR94 

Modell 

BR 354.7 
BR486.1 
BR 387.0 
V 60 
BRMAV 150 
BR $56.0 
BR 98 
111 BT 
M 130.1 

BR36 
BR 556.0 
BR91 
BR 45 
BR 120 
BR 434 2 
E 95 
BR 01 
ETA 150 
BR 94 
556.0 
BR 52 
01.518 
434.1 
Mot.-Kietnwa. 
gen 
MOa MAV 
TL 659.0 
BR 120 
M 296.1 
T478.1 
T 669.0 
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Punkte Pre1s 

97,3 Sond. 
97.0 I 
96.3 I 
96,3 I 
94.3 II 
93.0 II 
91.3 111 
90.0 IJI 
82.3 Anerk. 

09.3 I 
98,3 I 
90,0 11 
98,6 I 
90,0 lU 
92,3 I 
93.3 I 
92,6 I 
86.6 II 
84.3 11 
87,3 11 
88.3 1II 
88,3 111 
86.3 I1I 
92.0 I 

89,3 11 
87.6 II 
86.6 IJJ 
86.3 111 
78,6 Anerk. 
78,0 Anerk. 

12 

Kut Name Land 

Bl /0 L. Stunner DDR 

·BI HO Kron. K. CSSR 
Simbartl. V CSSR 
L. Werner DDR 
Vondrejc. M CSSR 

BI TI :'1 Zahourek. R. CSSR 
Sixta. P CSSR 
Svee. J _ CSSR 

BMHO Kahvoda . M. CSSR 
Smid, J. CSSR 
Zelen,l', J . CSSR 

B2t'IT N Mtchnac. L. CSSR 
Hovorka. L. CSSR 
Beran, J .. st. CSSR 
S1xta. P . CSSR 
Beran. J ., ml CSSR Raj 
Polansk~.l. CSSR 

c,uo K. Büttner DDR 
F. Schneider DDR 
J. a. H. Winter DDR 

C/TT N. Zahourek. R. CSSR. 
Adamec. F. CSSR 
Javurek. L . CSSR 
Vasak, J . CSSR 

D J . Schnitzer DDR 
E. K.naak.G. DDR 
Büttner 

E R. Haubold DDR 
J . Schnitzer DDR 
B. Rudnay UVR 

,Modell 

Schmalsp.-wa-
gen 
Wagen 
C• 
Kb 4 
D 
RJ 
Be 
Ber 
Balm u 
Ztr 
z 
Vase 
Be 

Os 
79.3 
Ct 

Bergheim 
Dolzig B-1 
Brücke 
EG 
EG Kolln 
EG Ratbor 
EG Horeseclly 

BR45 

Punkte 

87.0 

97.6 
91,6 
91.0 
88.3 
92.0 
85.6 
85.6 
91,6 
88.0 
86.0 
90.6 
90,0 
84.3 
82,0 
IJJ 
79.3 

96.0 
90.0 
89.7 
96,0 
93.3 
88.7 
85.7 

92,6 
92.3 

97.7 
87,3 
75.7 

Pl'ets 

111 

I 
II 
II 
IJI 
I 
II 
II 
I 
11 
11 
I 
11 
I1l 
u 

111 

I 
II 
Ill 
$ond. 
I 
11 
II1 

I 
11 

II 
u 
Anerk. 

13 

14 

15 
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Bild 17 A2/HO, II.Prejs, A.Merunka 
lCSSRI. BR 556.0 

Bild 18 A2/HO, lJJ. Preis. S. Brogsir­
ter (DDRJ. BR 52 

Bild 19 A2/HO. /11. Preis, M. Trösken 
(DDR). 01 518 

Bild 20 A 2/HO. lll. Preis, J . S imonek 
(CSSR), 434. 1 

Foros: J. Pochanke. Berlitl 
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20 

Schließlich ist noch ein Blick 
auf dieGruppenD und E, die 
Funktions- . bzw. Vit rinen­
modelle umfassen, interes­
sant: Die CSSR war in die­
sen beiden Gruppen über­
haupt nicht vertreten, ob­
wohl der jeweilige Veran­
stalter· die besten Transport­
möglichkeiten hat. Die 
Funktionsmodelle wurden 
allein von der DDR einge~ 
sandt, während sich die Vi-

trinenmodelle je zur Hälfte 
auf die UVR und auf unser 
Land verteilten. Wir meinen, 
Triebfahrzeugbau i.st zwar 
'die klassische Disziplin un­
ter den meistenModellbahn­
bauern, auch Wagenbau 
zählt zum Modellbau, den­
noch sollte eine so bedeut­
same Kategorie wie die der 
Funktionsmodelle nicht so 
"nebenbei" behandelt wer­
den. Auch sie beweisen das 

Können eines Wettbewerbs­
teilnehmers! Vielleicht sind 
künftig alle Verbände gut 
beraten, auch bei der Vor­
auswahl der Wettbewerbs­
arbeiten darauf zu achten, 
daß sämtliche Kategorien 
berücksichtigt werden. 
Ansonsten fanden alle an 
diesem XXVI. Internationa­
len Modellbahnwettbewerb 
Tätigen in U sti nicht nur die 
bekannte tschechoslowaki-

17 

18 

19 

sehe Gastfreundschaft, 
sondern auch sehr gute Be­
dingungen und ein sehr 
schönes großes Kulturhaus, 
das die anschließende 
öffentliche Ausstellung auf­
nahm, vor. 

., DER MO DELLEISENBAHNER" 12/1 979 



B1ld J Bl1ck ,1uf d1e m11tlere und obere Etage 1m Be­
rert·h der be1den Bfe .. i\euenburg .. und .. Hasse/bach .. 

81/d 2 Und hwr schauen w1r auf d1e Ortschaft .. Has· 
selbach" Man •·ergleu:he das B1/d mll dem GJeJspJan. 
der obere Zug kommt gerade aus der Schiede heraus 
und befmdel >JC'h .-or der Emfahrt m den Bf .. Has­
,;e/ba<·h .. 

B1/d 3 Rechrs 1m 81/d der Bf .. ll'euenburg .. m = NuU 
(mlrtlere Etage!. Das Bruckenbauwerk uberfithrt d1ese 
/g/eJsJge Strt>cke ubt>r d1e m 20 sngt>Ordnele 2gleisJge 
Hauptstrt'C'ke (untere Etage!. Das Tunnelportal lSI das 
1m GleJspl;m m1t .. A .. bezeJchnt>le. 
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,, 
HO-Heimanlage 

NEUENBURG" 
in drei Etagen 
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Bohl 4 trml t1,1 1 I dt r Bf Ra<lr 
lJur,r tft•r vht•n tt·ll•,:t'/1 '"' 

HO-Heimanlage 
"NEUENBURG" 
in drei Etagen 
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Illld ,, St hl1< 0114. h ""rft. n '' 1r ßl)f, 

"'"' n ll/o. h uf den Hf und d1< 011 
lht llr~ Ir I 111~1 

L1·11 lw1m}.: /-l.tl,flld S, /1/o .... ,., 

"''''"' ,J.,f,.,t lwult i'IIIIJ..'t'lllh.tl 
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Heute stellt uns Herr Roland Schlosser aus Klingenthai seine 
HO-Heimanlage vor. Beruflich ist er, wie könnte das bei 
diesem Wohnort anders sein, als Diplomlehrer für Polytech­
nik an der BS für Musikinstrumentenbau der VEB Klingen­
thaler Harmonikawerke tätig. Aber wir sehen, daß es eben 
Modelleisenbahnfreunde in fast allen Berufszweigen gibt! 
Herr Schlosser schrieb uns, daß er seit vielen Jahren ein 
eifriger Leser unserer Fachzeitschrift sei, die ihn neben einer 
Entspannung schließlich auch dazu führte, selbstein aktiver 
Modellbahnfreund zu werden. Zu Hilfe kam ihm dann, daß 
er vor einigen Jahren zufällig in den Besitz umfangreichen 
Gleis- und Weichenmaterials der Firma Märklin gelangte, 
also Gleise für das Zweileiter-Dreischienen-Fahrsystem, das 
bei uns im allgemeinen nicht üblich ist. 
Wie bei jedem, der einmal anfängt, eine Modelleisen­
bahnanlage aufzubauen, war es auch hier: Nach mehreren 
kleineren Heimanlagen folgte die hier vorgesteUte" größere, 
die in den letzten beiden Jahren entstand. 
Herr Schlosser ging bei der Planung davon aus, daß er sich 
folgende Forderungen stellte: 
- Der gesamte Betriebsablauf ist so weit wie möglich dem 
Vorbild entsprechend zu gestalten 
- Modellbahn und Landschaft sollen ein harmonisches 
Ganzes sein 
- Der Einsatz möglichst vieler Triebfahrzeug- und Wagen­
modelle muß möglich sein 
- Lange Streckenfahrmöglichkeiten sollen durch inter­
essante Rangierfahrten ergänzt werden können. 
Nach gründlicher Planung kam Herr Schlosser zu dem 
Entschluß, die Anlage in drei Etagen aufzubauen. Ein Be­
weggrund dafür war, daß 6-Wagen-Schnellzüge Bahnhöfe 
mit einer etwa 2 m langen Abmessung der Bahnsteige er­
fordern, was aber bei dem gegebenen Platz unmöglich war. 
So wurde dieser Verkehr der Schnellzüge nur auf der 
Strecke. angedeUtet und in die unterste Etage auf eine 
2gleisige Hauptstrecke, an die Abstellgleise eines Schatten-

I· MOOmm 

A, 8, C füll~n zum rerdecklen 
Abstellbollnllol" 

Alle Oleisrodten r · J80mm 
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"bahnhofs angebunden sind, verlegt. Um aber den notwen­
digEm Blick auf die schnell fahr~nden Reisezüge trotzdem zu 
haben, wurde diese Strecke an der vorderen Anlagenkante 
geführt. Damit ist dieser.. Teil weitgehend einsichtbar. Im 
restlichen Teil gehtdie Gleisführung durch je ein Tupnelpor­
tal rechts und links verdeckt weiter. Dabei wird die in den 
beiden oberen Etagen nachgebildete Mittelgebirgsland­
schaft unterquert. "Einschnitte" in das Gebirge erhöhen 
aber auch in diesem Anlagenteil die Sichtbarkeit der Haupt­
strecke auf etwa 5 m. In der mittleren Etage wurden wei­
terhin eine Haupt--und zwei Nebenbahnen untergebracht. 
Die eine Nebenstrecke führt zur oberen dritten Etage zum 
Bf "Hasselbach" und über eine Schleife zurück, während die 
andere zum Endbahnhof "Radeburg" geht. Mittelpunkt der 
Anlage ist in betrieblicher Hinsicht der Bf "Neuenburg", der 
über umfangreiche Gleisanlagen verfügt. Bei einer Zugfahrt 
vom Endbahnhof "Radeburg" über "Neuenburg" nach 
"Hasselbach" und von da zurück nach "Neuenburg" wird 
eine Strecke von30m zurückgelegt. In allen drei Bahnhöfen 
befinden sich Anlagen verschiedener·Größenordnung für 
den Güterverkehr, die zusammen miteinem Anschluß an ein 
Sägewerk zahlreiche Rangierbewegungen zulassen. · 
Die gesamte Anlage ist in A-Schaltung aufgebaut, wofür 28 
abschaltbare Gleisabschnitte vorhanden sind.· 
Auf den beiqen oberen Etagenläuft der Fahrbetrieb nach 
einem Programm ab. Alle Zugankünfte bzw. -abfahrten 
werden dabei mit einem Tonbandkassettengerät auch regel­
recht den "Reisenden" angesagt. Ferner hat sich bei der 
akustischen Untermalung des Betriebes die SchaHplatte 
.,Von der 01 bis zur 99" gut bewährt. 

Der Epoche nach wurden die Jahre um etwa 1970 gewählt, 
was den Betrieb von Dampflokomotiven auf den beiden 
oberen Etagen mit ihren Anlagen gestattet. Auf der 2gleisi­
gen Hauptstrecke unten versehen hingegen Tfz der moder­
nen beiden Traktionsarten den Dienst. 

Bekanntlich wird eine Mo­
dellbahnanlage nie richtig 
fertig. So ist die Errichtung 
einer Fahrleitung füräie zu­
letzt genannte Strecke ge­
plant. Außerdem sollen 
noch die Signalausrüstung 
u. a. m. folgen. 
Auf eine vollkommene 
Automatisierung hat Herr 
Schlosser absichtlich ver­
zichtet, weil er es vorzieht, 
wie ein Fahrdienstleiter 
oder ein Lokführer beim 
Vorbild den Betriebsdienst 
durch eigene Steuerung und 
Regelung vorzunehmen. 
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Dr.-Ing. LUTZ MOHR, Bad Doberan 

Eine Anlage mit vollautomatischem Betrieb (1) 

Der vorliegende Artikel wendet sich hauptsächlich an Mo­
delleisenbahner, die sich im Absichts- bzw. Planstadium 
befinden und elektronisch noch wenig '6ewandert sind. 

1. Allgemeines 

An dieser Stelle wurden schon viele Anlagen vorgestellt mit 
z. T. eleganten Lösungen, leider aber auch mit hohem 
Realisierungs- und Bauelementeaufwand. Für die vorlie­
gende Anlage wurde als Ziel eine möglichst einfache, billige 
und zuverlässige Lösung für einen vollautomatischen Zug­
betrieb gesteckt. 
Außerordentlich preiswert sind immer wieder elektro­
magnetische Relais. Durch Verschrottungen, die den Sieges­
zug der Elektronik begleiten, erhält man sie günstig. Für 

!BCKJ 

Modelleisenbahner, die einen vollautomatischen Zugbetrieb 
wünschen, aber, aus welchen Gründen auch immer, die 
Elektronik als wohl nicht zu umgehendes Übel ansehen, 
werden an Beispielen ein paar Hinweise und Vorschläge für 
eine vorwiegend elektromechanische Lösung gegeben. 
Diese hat neben sicher anführbaren Nachteilen den großen 
Vorteil einfacher Fehlersuche, die u. U. schon durch In­
augenscheinnahme erfolgen kann, bezüglich der Kontakt­
gabe aber lediglich einen Durchgangsprüfer erfordert. Es 
sollten alle Bauelemente (Relais, Weichenantriebe, Dioden 
usw.) vor ihrer Verwendung gewissenhaft geprüft werden. 

2. Beschreibung 

Bild 1 gibt u. a. die Streckenführung wieder; aus der Prin­
zipskizze (Bild 2) ist zu erkennen, daß jeder Zug in beiden 
Richtungen zweimal die Anlage durchfahren muß, ehe der 
Ausgangsstandort wieder erreicht ist. Die Strecke ist also 
zweimal über den Vordergrundbahnhof geführt. Der 
Schattenbahnhof im Hintergrund ermöglicht Zugabstellun­
gen und wird vom Nebenbahnhof überdacht. Während die 
Verbindungsgleise zwischen den Bahnhöfen in beiden Rich-

360 

tungen befahren werden, sind die Bahnhofsgleise für den 
automatischen Betrieb nur für eine Richtung (Pfeile Bild 2) 
vorgesehen. Auf ein vorbildgerechtes Fahren nach Plan 
wurde verzichtet. Damit ist Flexibilität in der Anzahl und 
den Startpunkten der Züge gegeben. Es können bis zu 4 Ein- . 
heiten in jeder Richtung eingesetzt werden. Am flüssigsten 
läuft der Betrieb bei je 3 Zügen. Von den 6 sind dann zur 
gleichen Zeit maximal 3 unte-rwegs. 
Neben dem automatischen bzw. zusammen mit ihm ist auf 
3 Abschnitten Rangierbetrieb möglich. Außerdem kann die 
gesamte Anlage ohne Beachtung o. g. Richtungsfestlegun­
gen manuell bedient werden. 
Zur Inbetriebnahme wird von Hand auf der Schalttafel der 
Anfangszustand eingegeben, d. h. durch Kontaktgabe der 
Schaltzentrale angegeben, ob die Start/Ziel-Shecken frei 

Bild 1 Anlage in Drautsic'ht 
(Rohbau) 

Bild 2 Prmdpskizzeder automatisch 
betriebenen Te1le 

1 

r.fo.so 
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oder besetzt sind, alles andere verläuft dann selbsttätig. Die 
Züge fahren langsam an und werden ebenso gebremst. 
Beabsichtigtes Rangieren wird durch Umlegen eines Kipp­
schalters angemeldet und möglich, nachdem die ent­
sprechende Lampe auf der Schalttafel aufleuchtet. Unter­
brechungen, wie dem Ruf zum Abendbrot, kann sofortnach­
gekommen werden, die Zustandsbeschreibung geht bei 
Stromabschaltung nicht verloren. Nach dem Wieder­
einschalten läuft der Betrieb weiter. 

3. Aufbau 
3.1. Das Äußere 
DieN-Anlage ist in einer aushängbar an der Wand befestig­
ten Klappkiste (Außenmaße 1,8 x 0,95 x 0,2 m) unterge­
bracht. Ein diagonal versteifter Holzrahmen ist von unten 
mit einer Hartfaserplatte belegt, drei Seitenbretter sind 
aufgeleimt und -geschraubt; das vordere, mit Klavierband 
befestigt, nimmt die Schalttafel und die Messerleistenver­
bindung zur Zentrale auf. Letztere ist in einem alten Plat­
tenspieler-Koffer untergebracht. Die Gleise wurden auf 
Hartfaserplatten-Streifen genagelt und durch Distanzstücke 
auf Rahmen und Unterlage geleimt. Auf diese Weise erhält 
man viel Freiheit zur Verdrahtung und Raum für die zahl­
reichen Kabel. 
Übrigens ist ein Kabelbaum, rechtwinklig verlegt, zwar eine 
Augenweide aber bei Fehlersucheund Änderungen denkbar 
ungünstig. Durch die starke Verkopplung der Schaltmittel 
ist ein zu suchendes Ende häufig nicht mit dem Durch­
gangsprüfer allein zu finden. 
Auf den Seitenwänden aufgeklebte Schaumstoffstreifen 
dichten die Anlage im Ruhezustand zur Wand hin staub­
sicher ab. Da alles rollende Material dazu von der Anlage 
genommen werden muß, wurden Aufbewahrungskästen 
angefertigt, in die die Züge durch einen Einspeisetunnel an 
der linken Seitenwand ein- und ausfahren können. Nicht 
zuletzt dadurch ist es möglich, die Anlage schnell in Betrieb 
zu nehmen. 

3.2. Schaltungskonzept 

Neben der Stromversorgung besteht die Zentrale vom 
Umfang her im wesentlichen aus der Melde- und aus der 
Fahrstraßenschaltung. Die Stromversorgung übernimmt 
ein speziell dafür gewickelter Transformator (12 cm2 Eisen­
querschnitt). Sekundär besitzt er 6 getrennte Wicklungen 

16 V für Fahrspannungen, davon 2 für die Handsteuerung, 
und die Wicklungen für die Zubehörspannungen (Fahr­
straßen-, Melderelais, Weichen, Signale, Licht). 
Die Aufteilung in Gleisabschnitte geht aus Bild 2 hervor. Es 
ist zu erkennen, daß jeweils 3 Abschnitte zu einer Fahrstraße 
benötigt werden. Die Zuschaltung derselben und die Stel­
lung der Weichen wird von den Fahrstraßenrelais vor­
genommen, außerdem übernehmen diese die Verriegelung 
untereinander. 
Die Meldeschaltung hat die Aufgabe zu erfassen, welche 
Start/Ziel-Strecken frei bzw. besetzt sind. Sie wird durch 
Schaltschienen, die in geeigneter Entfernung (Auslauf-

•. DER MOO ELLEIS ENBAHNER·' 12/ 1979 

strecke) vom Zielende (Unterbrechung der Polaritäts­
schiene) in die durchgängige Masseschiene (gemeinsamer 
Rückleiter) eingebaut wurden, durch die Radsätze des rol­
lenden Materials oder von Hand auf der Schalttafel beein­
flußt. 
Und so geht das Zusammenspiel vor sich: Die Züge werden 
von Hand auf die Bahnhofsgleise unter Beachtung der fest­
gelegten Fahrtrichtungen gefahren. Auf der Schalttafel wird 
"frei" bzw. "besetzt" eingegeben. Nach Anlegen der Fahr­
straßenrelaisspannung setzen sich die Züge, für die eine 
Fahrt möglich ist, in Bewegung. Bei Erreichen des Ziels 
erfolgt eine Freimeldung des Startabschnitts und mit der 
Rückstellung des Signals eine Ausfahrt. Anschließend wird 
die Fahrstraße aufgelöst. Die Weiterfahrt beginnt dann, 
wenn das nächste Ziel frei ist und keine feindliche Zugfahrt 
stattfindet. 
Der Aufbau der Gesamtschaltung erfolgt, wie im folgenden 
angegeben, in einzelnen Abschnitten, die nacheinander 
erstellt und erprobt werden können. 

3.3. Meldeschaltung 

Im Bild 3 ist die Meldeschaltung für den gesamten Kreis · 
einer Richtung angegeben. Als Melderelais sind solche zu 
verwenden, die zwei stabile (Ruhe-) Lagen besitzen, also z. B. 
TT-Schaltrelais, oder wie im vorliegenden Fall aus der 
,.HO·Zeit" des Verfassers noch vorhandene Pilz-Weichen­
antriebe. Beide benötigen aber· wegen der erforderlichen 
Kontakte für Schalthandlungen noch Hilf~relai~ (~. u.). Wenn 
man auf die Erhaltung der Zustandserfassung bei Strom­
ausfall verzichtet, genügen natürlich auch einfache Relais. 
Im gemeinsamen Rückleiter (Masseschiene) werden Schalt­
schienen (M;) am Anfang der mit F; bezeichneten Gleisab­
schnitte eingebaut. Beim Überfahren der.;elben werden die 
Relais geschaltet, und zwar so, daß der rückliegende Ab­
schnitt frei und der angefahrene besetzt erscheinen. Die 
dazwischengeschalteten Dioden (z. B. G 103) dienen zur 
Entkopplung bei Handeingabe, denn von der Schalttafel aus 
soll nur Auskunft über jedes der F, gegeben werden. 
Wenn zwei Ziele von einem Startabschnitt aus angelaufen 
werden können (z. B. 4a und 4b von 5 aus), muß man die 
Dioden, wie angegeben, polen. Die Kontakte f 4a und ~b er-

, möglichen eine eindeutige Zuordnung zur Auflösung durch 
M1• Es sind Kontakte der Fahrstraßenrelais (s. 3.4.). 
Eine Bemerkung zur Bezeichnung: Sowohl die Schaltschie­
nen als auch die -relais der,Meldeschaltung werden der Ein-

1'1~0 Bild 3 Meldeschaltung fw eine Rich· 
tung 

Bild 4 Meldeschaltung für Schalt· 
Relais ohne Endabschaltung 

T 
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fachheil halber mit M, die zugehörigen Kontakte mit m 
bezeichnet, i gibt die zugeordnete laufende Nummer an. 
Ebenso wird bei der Fahrstraßenschaltung verfahren. Die 
einzelnen Kontakte der Relais wurden nicht beziffert, um die 
Übersichtlichkeit zu erhalten. 
Bei Pilz, Weichenantrieben macht sich wegen der fehlenden 
Endabschaltung und möglichen ,.Dauerstroms" durch Me­
tallradsätze ein Schutz erforderlich (Bild 4). Die Hilfsrelais 
(4 Wechselkontaktpaare) Mh werden über die Rückmel­
dekontakte der Weichenantriebe geschaltet; im angezogenen 
Zustand öffnet der zugehörige Ruhekontakt mh, der Wei­
chenantrieb ist geschützt, da abgeschaltet. Zusammen­
gefaßt: Die Züge geben die Stellung der Melde-Schaltrelais 
selbst vor, diese liefern durch die Hilfsrelais Informationen 
für die Fahrstraßenschaltung usw. 

3.4. Fahrstraßer;Jschaltung 

Die Bedingungen für das Zustandekommen einer Zugfahrt 
und damit für das Anziehen der Fahrstraßenrelais lassen 
sich leicht aus Bild 2 ableiten. Z. B. gilt für F 1: Der Start­
abschnitt F1 muß besetzt, das Ziel F8 muß frei sein (d. h. M1 
und M8 haben angezogen), und es darf kein Zug von F2 
unterwegs sein (d. h. das Fahrstraßenrelais F2 darf nicht 
angezogen haben oder kurz r2). Diesen Sachverhalt kann 
man als Gleichung schreiben und hat damit schon die 
Grundlage für die Realisierung (s. Abschnitt 4): 
F, = M,M8 f'2. 
Da durch die Fahrstraßenrelais die Gleisabschnitte an die 
Fahrspannung geschaltet werden und vorbildgerechtes 
Anfahren und Bremsen nachgebildet werden soll, reicbt 
diese Verriegelung noch nicht Die Fahrstraße würde sofort 
aufgelöst und damit die Spannung plötzlich abgeschaltet, 
sobald die Schaltschiene Ms erreicht wird. 
Deshalb wird auch hier ein Hilfsrelais eingeführt, das, von 
der Anfahr-Bremsschaltung (s. 3.5.) stromversorgt, die Fahr­
straßenrelais über fH hält, bis der Zug ausgefahren ist. 
Die Folge dessen ist, daß obige Gleichung ergänzt werden 
muß, es dürfen nämlich auch keine Züge von F8 kommend 
ausfahren und von F48 und F4b her starten, da diese Fahr­
straßen gemeinsame Gleisabschnitte besitzen. Nun be­
kommtman: 
F, = M,Msf'2F'4af'4bf's. 
Ebenso verfährt man für die anderen Fahrstraßen. Wer 

Dipl.-Ing. JOACHIM KADDATZ (DMV), BerUn 

Bild 5 Fahrstußenschaltung, Beisp1el f iU Fahrstraßen I und 2 

rangieren will, ohne den dann noch möglichen Zugverkehr 
zu stören, kann die Gleichungen entsprechend erweitern und 
Rangierrelais einbeziehen, die erst dann anziehen, wenn die 
entsprechenden Bedingungen erfüllt sind. 
Im Bild 5 ist die Schaltung für F1 und F2 angegeben, dabei 
bedeuten m und rh Arbeitskontakte, alle f Ruhekontakte (s. 
4.), H/A Kippschalter für Fahrstraßenrelais-Spannung 
(Hand/Automatik-Schalter). 
Der .gestrichelt umrandete Teil beinhaltet die oben erwähnte 
Halteschaltung. Da F, und F2 einander ausschließende 
Fahrstraßen sind, werden nur ein Hilfsrelais und auch nur 
eine Anfahr-Bremsschaltung für beide benötigt. 
Um Kontakte zur Verriegelung zu sparen, kann man in den 
Bedingungsgleichungen gemeinsam auftretende Ausdrücke 
jeweils an den Anfang oder das Ende (ggf: sowohl als auch) 
stellen und dann für beide verwenden. 
Für die vorliegende Anlage wurden maximal 12 Kontakte 
pro Fahrstraße benötigt, davon 4 für die Fahrspannung (s. 
3.5.), 1 für die Weichenstellung (s. 3.7.), 1 für Signalstellung 
bzw. Meldeschaltung (s. Bild 3), 2 für Auslauf-Haltung 1 für 
die Steuerspannung der Anfahr/Bremsschaltung (s. 3.5.) bei 
den Strecken mit zwei Zielen bzw. Startabschnitten. Die 
restlichen 3 Kontakte standen für die Verriegelung zur Ver­
fügung. 

Schluß folgt im Heft 2/80 

\ 

Aus unserer Arbeitsgemeinschaft: Straßenbahn in Wernersgrün 

Schon immer war der Anteil von Schülern und Jugendlichen 
in unserer Arbeitsgemeinschaft, der AG I/25 Berlin-Rum­
melsburg, sehr groß. Da wir die Erfahrung gemacht haben, 
daß es für die Arbeit mit Schülern der Altersgruppe von 10 
bis 14 Jahren günstiger ist, sie zusammen an einem Objekt 
bauen zu lassen, wurde eine Anlage geschaffen, die sowohl 
allein als auch zusammen mit der Klubanlage der AG aus­
gestellt werden kann. So entstand auf einer Fläche von 
4,0 x 0,4 m die Straßenbahnanlage "Wernersgrün" in der 
Nenngröße TT m· Sie ergänzt die Anlage der Arbeitsgemein­
schaft sinnvoll, da sievor einem großen Durchgangsbahnhof 
eine richtige Stadt sichtbar werden läßt. Der Gleisplan ist 
denkbar einfach: Es verläuft eine 2gleisige Strecke, die in 
zwei Wendeschleifen endet, und von der die beiden durch 
zwei Weichen angebundenen Depotgleise abzweigen. Auf 
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dieser 9 m langen Strecke, die von der Bahn in 120 s ·durch­
fahren wird, befinden sich vier Haltestellen. 
Die Bahn kann automatisch fahren , sie hält an den Haltestel­
len an, klingelt nach einigen Sekunden ab und fährt dann 
nach kurzer Wartezeit weiter. Für den Ausstellungsbetrieb 
ist ein Wechsel der verkehrenden Triebwagen mit den im 
Depot bereitstehenden Reservefahrzeugen durch Hand­
steuerung möglich. 
Die Gebäudemodelle sind zum größten Teil aus Baukästen 
von den jüngsten Freunden gebaut. Einige Häuser und viele 
Straßenfahrzeuge sind aber auch Eigenbauten von Schü­
lern, z. T. unter Verwendung von handelsüblichen Teilen. 
Die Masten wurden mit einer Lötlehre aus Hartpapier ge­
fertigt. Von Freunden der Arbeitsgemeinsch:.ft wurden die 
Straßenbahnfahrzeuge nach Vorbildern der Straßenbahnen 

,,DER MODEI..I..ElSENBAHNER" 12/1979 

'·· 



Cottbus und Jena sowie nach Unterlagen der ehemaligen 
Waggonfabrik Lindner, Ammendorf, gebaut. Da eine funk­
tionstüchtige Fahrleitung zu hohe Fertigkeiten der Schüler 
erfordert hätte, wurde nur eine Fahrleitungsattrappe aus 
dünnem Kupferdraht gezogen. 
Die Anlage, die eine von mittelalterlichen Fachwerkbauten 
über AWG-Biocks der 50er Jahre bis zu modernen Neu­
bauten organisch gewachsene Stadt zeigt, wurde erstmalig 
in diesem Jahr auf der Ausstellung am Berliner Fernseh­
turm vorgefUhrt. Als besondere Attraktion konnte jeder, der 

•. DER ~100ELLEISENBAHNER·· 12 1979 

sich durch den Kauf einer Spendenmarke an der Vorberei­
tung des nationalen Jugendfestivals beteiligte, eine Runde 
auf der Anlage fahren. Diese Aktion, die gemeinsam mit 
Freunden von der "Jungen Welt" veranstaltet wurde, 
brachte 430 Mark für das Festivalkonto ein. Da die Anlage 
gut aufgenommen wurde und das Thema "Nahverkehr" von 
Modellbauern noch recht selten aufgegriffen wird, hat'un­
sere Jugendgruppe auch weiterhin vor. auf diesem Gebiet zu 
arbeiten. 

363 



364 

Straßenbahn in W emersgrün 

.. DER MODELLEISE NBAHNER" 12/1979 



Einfache Gleisabschaltung für Stumpfgleise 

Um ein abschaltbares Stumpfgleis zu erhalten. braucht man in der Regel drei Taster. so zum Beispiel 31'asten an 
TT-Tastenpulten. Und zwar sind zwei fur die Weichenumstellung und eine rür die Gleisabschaltung erforderlich. Man 
kann das aber auf zwei Taster redu1.ieren. Das erfordert jedoch zwei kleine Änderungen an der jeweiligen Weiche. 

Eine Weiche hat das wie im Bild I dargestellte Aussehen. Das abzweigende Gleis ist mit dem geradeausführenden durch 
zwei Blechstreifen (I und 2) elektrisch verbunden, die sich an der Unterseite der Weiche befinden. Soll das Stammgleis 
als Stumpfgleis. etwa als Abstellglei s. genutzt werden, so wird der Blechstreifen (2) unterbrochen oder entfernt, und die 
Trennsteile an der Innenschiene des Stammgleises überbrückt man wie im Bild 2. Die so vorbereitete Weiche wird dann 
eingebaut . ln Abzweigstellung haben beide Schienen des Stammgleises die gleiche Polung. nämlich die Minusstellung, 
das abgestellte Triebfahrzeug ist .. abgeschaltet" (Bild 2). Steht die Weiche nun auf .. geradeaus" (Bild 3). so erhält 
die Innenschiene über die Weichenzunge und das Herzstück Verbindung zum positiven Pol. das Stumpfgleis erhält also 
Fahrstrom. Bildet das Zweiggleis das Stumpfgleis. so müssen der Blechstreifen (I) unterbrochen und die andere 
Trennsteile überbrückt werden. Voraussetzung ist natürlich ein guter elektrischer Kontakt zwischen der jeweiligen 
Zungenspitze und der Backenschiene. Bei den handelsüblichen Weichen reicht dieser fas t immer aus. 

IN~: 
Diese Method~ der Gleisabschaltung läßt sich nur bei Stumpfgleisen anwenden und ist ebenso auch für die Nenngrößen 
HO und TT zu benutzen. Bei den neuen TT-Weichen. deren Herzstück beweglich ist . muß jedoch noch eine Draht· 
verbindung zwischen Herzstück und der jeweiligen Schiene vorgesehen werden. 

1-1---"'-=--='--"''----(-} Uwe Pfretzschner. Reichenbach 

MICHAEL THOMASCH/MARIO GERLACH, Halle-Neustadt 

Bauanleitung für ein Nebenbahn-Empfangsgebäude in TT 

Als die beiden Autoren dieser Bauanleitung uns dieselbe 
einsandten, waren sie Schüler einer 8. Klasse (Mai '78). In 
ihrem Begleitschreiben äußerten s ie u. a. folgendes:" ... Wir 
besitzen b eide eine TT-Heimanlage, der wir uns in der 
Freizeit widmen. Die gr ößte Hilfe dabei erhielten wir 
bisher von der Fachzeitschrift. Schon allein die Tatsache, 
daß s ie uns so half, veranlaßt uns als bisher noch völlig 
Unbekannte, einmal zu Feder und Zeichenstift zu greifen 
und einen selbs t entworfenen Plan einzusenden .... " Wir 
bedanken uns dafür und veröffentlichen diese Bauanlei­
tung daher besonders gern. 

Die Redaktion 

Das Vorbild dieses Gebäudes existiert tatsächlich, es be­
findet sich in der Nähe von Halle-Neustadt. Allerdings ist es 
jetzt schon eine Weile unbesetzt. Es eignet sich speziell auch 
für kleinere Heiman!agen, da es nur geringe Maße auf­
weist. 
Die Zeichnung sowie die beiden Vorbild-Fotos dürften für 
jeden Modellbahnfreund eine ausreichende Anleitung zum 
Nachbau sein. Da in dieser Fachzeitschrift ohnehin bereits 
zahlreiche Baupläne und Baumethoden veröffentlicht wur- " 
den, erübrigen sich gewiß weitere Einzelheiten. Die Zeich­
nung ist in den M = 1:2 bzw. l : IO(Lageplan) fürdie Baugröße 
TT angefertigt. Natürlich kann man bei entsprechender 
Umrechnung den Nachbau auch für HO oder N vornehmen. 
Briefkästen, Blumen usw. können nach Belieben des ein­
zelnen noch angebracht werden. Die beiden jungen Autoren 
würden sich sehr freuen, wenn eines Tages von der Redak­
tion nach dieser Bauanleitung gefertigte Modelle auf der 
Standardseite .,Selbst gebaut" veröffentlicht werden wür­
den. 

Bild I Südwestansicht des Empfangsgebäude; die Gleisanisgen und sogar der 
nlle Bahnsteig sind noch zu erkennen. 

Bild 2 Noch einmal das Empfangsgebäude, diesmal von Südosten 
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Dipl.-Ing. UDO OSTKAMP, Merseburg 

Schaltvorgänge mit Schwingankerantrieben 

Zur Verwirklichung eines automatischen Zugbetriebs auf 
Modellbahnanlagen werden im allgemeinen elektromagne­
tische Schaltmittel (Relais, Weichen, Signale) angewandt, 
deren Betätigung durch die fahrenden Züge und Schalt­
gleise (Gleiskontakte) erfolgt. Zur Einstellung einer ge­
wünschten Fahrstraße sind dabei oft mehrere Relais, Wei­
chen und Signale zu betätigen. Um in diesen Fällen nicht eine 
Vielzahl von Schaltgleisen installieren zu müssen, was aus 
Platzgründen meistens unmöglich ist, werden die betreffen­
den Schaltmittel elektrisch gekoppelt und mit einer Schalt­
betätigung (ein Gleis) die betreffende Fahrstraße eingestellt. 
Soweit die abnehmbare Leistung des installierten Zubehör­
trafos dabei nicht überschritten wird, kann damit auch ein 
sicherer Zugbetrieb erreicht werden (z. B. Block betrieb). 
Man kann jedoch häufig feststellen, daß der Zubehörtrafo, 
insbesondere durch Glühlampen, bereits soweit ausgelastet 
ist, daß bei gleichzeitigem Betätigen von mehr als 3 Schalt­
mitteln eine einwandfreie Funktion nicht mehr gewährlei­
stet ist. Ein weiterer Nachteil bei dieser Schaltungsvariante 
ist es, daß ohne besondere Schalteinrichtungen nur Auto­
matikbetrieb möglich isl Zur Umstellung auf Handbetrieb 
sind zahlreiche Um- und Ausschalter notwendig, um die 
elektrische Kopplung der Schaltmittel zu trennen und das 
Schaltgleis unwirksam zu machen. 
Vorteile demgegenüber bringt die Verwendung eines Kon-

Scllwtil;onlrerontrie/J . 
ollne Einzelheiktl dorgesle/11 

Dll5 J f T 

Scllwillj011/rerontrie/J 
Typ !0 mtl onqebovkm 
Konloktqeber 

Schaltgleis im Wechsel bzw. in bestimmter Reihenfolge zwei 
und mehr verschiedene Fahrstraßen e.inzustellen. Die Viel­
seitigkeit des Kontaktgebers kann bei Verwendung von 
Zeitschaltern noch erweitert werden. Mit einem relativ ge­
ringen Schaltungsaufwand können damit z. T. auch kom­
plizierte Schaltvorgänge vorgenommen werden. Zur 
Außerbetriebnahme genügt nur die Abschaltung des für den 
Kontaktgeber betreffenden Schaltgleises. 
Da Kontaktgeber für die beschriebene Verwendung nicht 

I JO I 

Teil/ 

Q~ 
I 9 I 

Teil 3 gebogen 

17 

Teil 3 und 4 

{~ 
~-~~. 

1'eil 4 gebogen 

erhältlich sind, erfolgt auf der Basis des Schwinganker­
antriebs Typ 10 vom VEB Modelleisenbahn-Zubehör 
Glauchau ein Eigenbau. Folgendes Material wird benötigt: 

1. Kaschierte Kupfer-Leitplatte (Teil 5) als Kol)taktplatte, 
2. Messingblech 0,1 mm dick für die Schleifkontakte (Teile 1, 
3, 4), 
3. Lüsterklemme-Einsatzhalbiert (Teil 2) zur Halterung der 
Schleifkontakte (Teile 3, 4), 
4. zwei Schrauben M2 x 20 mit je 3 Muttern (Teile 6, 7) zur 
Halterung der Kontaktplatte. 

Der Aufbau ist nicht schwierig und im wesentlichen aus den 
Skizzen zu entnehmen. Zur Aufnahme der Teile l und 6 muß 
am Gehäuse des Antriebs der neben Teil 6 liegende Zapfen 

Tei/5 

taktgebers (Schaltwalze). Es werden alle in Frage kommen- ~ 
den Schaltmittel in funktionsgerechter Reihenfolge an den 
Kontaktgeber angeschlossen. Dabeierfolgt kei"neelektrische 
Kopplung der SchaltmitteL Zur Auslösung der Schaltvor­
gänge dient ein Gleiskontakt Beim Betätigen desselben wird 
nur der Kontaktgeber in Funktion gesetzt, und er übernimmt 
in vorgesehener Reihenfolge die Schaltung der SchaltmitteL 
Eine Hand-Betätigung aller Schaltmittel bleibt jederzeit 
erhalten, so daß gewünschte Korrekturen, z. B. zusätzliche 
Rangierfahrten, im automatischen Zugbetrieb immer 
möglich sind. Durch entsprechende Anlegung des Kontakt­
gebers ist es möglich, mit einem Kontaktgeber und einem 
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mit Innengewinde abgefeilt werden. Der Stromfluß erfolgt 
über die Teile 5 (Randviertel), 6, 1, 2, 3, 5 (Innenkreis) zur 
Lötfahne des Antriebs. Im Innenkreis des Teils 5 werden die 
Ruhekontakte angeordnet. Die Anzahl richtet sich nach den 
gewünschten Schaltungsaufgaben. Nach Durchlauf des 
Antriebs schaltet dieser automatisch ab, wenn die Kontakt­
feder Teil 3 einen der Ruhekontakte erreicht. Der für den 
Ablauf des Antriebs notwendige Impuls wird durch eine 
Verbindung zwischen Gleiskontakt und Teil 5-Innenkreis 
-erreicht. Im Teil 5-Kreisring-sind die Sektoren für die 

Ing. PETER HEUMOS (DMV), Reichenbach 

Schaltkontakte angeordnet, wo die Schaltmittel angeschlos­
sen werden und deren Betätigung durch den Schleifkontakt 
Teil 4 geschieht. Die Herstellung des Teils 5 erfolgt durch 
Ätzen wie aus der Ratiotechnik bekannt, kann aber auch mit 
anderen Materialien entsprechend vorgenommen werden. 
Die Bohrungen (0 1 mm) dienen der Aufnahme der An­
schlußleitungen der SchaltmitteL Die Schaltkontakte bei 
Ruhestellung können für die Rückmeldung genutzt werden, 
und die freien Randviertel stehen für eine beliebige Nutzung 
zur Verfügung. 

Kleine Verbesserung am 4achsigen HO-Rekowagen des 
VEB Modellbahnwagen Dresden 

Ein seit vielen Jahren auf den Strecken der Deutschen 
Reichsbahn bewährtes Fahrzeug ist der 4achsige Reko­
Reisezugwagen der Gattung Bghwe. Ebenfalls seit langem 
bewährt sich das HO-Modell dieses Wagens vom VEB Modell­
bahn wagen Dresden auf vielen Modelleisenbahnanlagen. 
Dennoch störte mich, daß diese Fahr?.euge wohl modell­
gerecht sind, jedoch nicht der übergroßen Mehrzahl ihrer 
Vorbilder entsprechen. Die genannten Wagen der Gattung 
Bghwe gibt es beim Vorbild bekanntlich in zwei Varianten, 
die sich durch verschiedenartige Drehgestelle unterschei­
den. Ein geringer Teil besitzt noch die ursprünglichen Dreh­
gestelle in Schwanenhals-Bauart. Diesem entspricht das im 
Handel befindliche Modell aus Dresden. Die weitaus meisten 
Vorbildfahrzeuge jedoch wurden mit neuen achshalterlosen 
Drehgestellen ausgerüstet. Daraus folgt also, daß ein für das 
Vorbild typischer Zugverband, dessen äußeres Bild durch 
Wagen mit achshalterlosen Drehgestellen bestimmt wird 
und in dem Wagen mit Schwanenhalsdrehgestellen höch­
stens als .,Einzelgänger" vertreten sind, im Modell nicht 
nachgebildet werden kann. Ich suchte daher einen Weg der 
Abhilfe und fand eine recht unkomplizierte Möglichkeit, die 
ich im folgenden erläutern will. 
Für den Umbau eines Wagens werden folgende Dinge be­
nötigt: 
1 Wagen Bghwe (handelsüblich) 
2 Drehgestelle (achshalterlos wie an den Wagen vom Typ Y 
des VEB Modellbahnwagen Dresden) 
Plastikfix 
Epasol EP 11 oder Cenusil 

sowie entsprechendes Werkzeug wie Seitenschneider, 
scharfes Messer, Feile, Zange usw .. 
Der Wagen wird demontiert. Dazu spreizen wir die Seiten­
wände auseinander, so daß sich das Fahrgestell aus dem 
Wagenkasten löst. Vorteilhafterweise entfernen wir auch die 
Inneneinrichtung und das Ballastblech durch Lösen der 
Schraube an der Fahrgestellunterseite. Danach nehmen wir 
die Drehgestelle (Vorsicht, die Befestigungselemente sprin­
gen durch die Federwirkung leicht fort!) ab. 
Jetzt werden wir feststellen. daß die achshalterlosen Dreh­
gestelle nicht ohne weiteres an das Fahrgestell montiert 
werden können. Beides muß nachgearbeitet bzw. angepaßt 
werden. 
Zunächst nehmen wir uns die Drehgestelle vor. Nachdem die 
Blechbrücke mit den Achsen aus dem Drehgestell genpm­
men wurde, werden die Haltelaschen des Kupplungsträgers 
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aufgebogen und dieser sowie die Kupplung entfernt. Dabei 
brechen die Haltelaschen größtenteils ab, da das Material 
relativ spröde ist. Das ist jedoch bedeutungslos. Nun wird 
der über den Drehgestellgrundkörper hinausragende Teil, 
um den die Laschen des Kupplungsträgers gebogen waren, 
mit einem Seitenschneider abgeschnitten und befeilt. Jetzt 
kann die Kupp!ung wieder angebaut werden. Dabei ist die 
genaue Lage einzuhalten, damit sie einerseits bei am Wagen 
montiertem Drehgestell funktionstüchtig ist und anderer­
seits ein möglichst enges Kuppeln zuläßt. Versuche haben 
ergeben. daß beides gewährleistet ist, wenn der Kupplungs­
träger 1 mm über den Drehgestellkörper hinausragt 
Auf jeden Fall muß am Schluß das Maß Drehzapfen­
Kupplungshaken wieder mit dem des Schwanenhalsdreh­
gestells übereinstimmen. 
Die Befestigung des Kupplungsträgers erfolgt durch Um­
biegen der Laschen, sollten diese abgebrochen sein, durch 
Ankleben mit Epasol EP 11 oder Cenusil (Bild 1). Nun be­
arbeiten wir das Fahrgestell. Hier werden die Trittstufen 
verändert, damit die Drehgestelle in den Kurven genügend 

Bild I Drchgcstc/Jgrundkorper mit angebrnchrem Kupplungshalter von unten 
gesehen (schcmalisch) 
links handclsubltch. rechts angepaßr 

ausschlagen können. Dabei ist sehr vorsichtig zu arbeiten, da 
schnell mehr abbricht, als uns angenehm ist. Am besten ist 
für diese Arbeit ein schlanker, scharfer Seitenschneider 
geeignet. Damit schneiden wir die untere Trittstufe von der 
drehgestellseiligen Kante im Abstand von et-.va 1 bis 1,5mm, 
gemessen an der Außenkante, im Winkel von ungefähr 30• 
nach innen verlaufend durch und trennen die senkrechte 
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B1ld 2 Fahrgt'stell von untt'n 
gesehen (schemati~chJ links 
Trittstufen handelsüblich. 
rechts Trittstufen angepaßt 

3 

Strebe zunächst an der oberen Trittstufe und dann an dem 
abgeschnittenen Stück der unteren Trittstufe glatt ab. Diese 
Strebe verwenden wir wieder. Sie wird, nachdem alle 
Schnittstellen an den Trittstufen vorsichtig befeilt wurden, 
als Verstärkung zwischen die obere Trittstufe und das neue 
Ende der Innenkante der untere'n Trittstufe mit Plastikfix 
gut eingeklebt (Bild 2). Sind alle Klebestellen fest- ich lasse 
sie vorsichtshalber etwa 24 Stunden "aushärten" -können 

HO-Modell der BR 84 "gesupert" 

Viele Modellbahnfreunde kennen das HO-Modell der BR 84, 
das die ehemalige Firma Hruska, Glashütte, einmal vor 
Jahren in den Handel gebracht hatte. Leider wurde die 
Produktion dieses beliebten Stücks eingestellt, wenn auch 
eine AG unseres Verbands eine Nachauflage in Kleinserie 
vornahm. Fest steht es, daß leider viele Modelleisenbahner 
dieses Modell damals, als es erhältlich war, nicht abbeka­
men. Das nach wie vor große Interesse an ihm spiegelt jedoch 
ein Blick in die Anzeigen wider. 
So entschlossen wir uns, einmal ein von Herrn Günther 
Feuereißen, Plauen, gesupertes Modell vorzustellen. Er 
schreibt dazu: Mit etwas Geschick läßt sich das begehrte 
Modell der BR 84 von ehern. Hruska heutigeR Anforderun­
gen an ein Supermodell leicht anpassen. Die Führer haus- . 
Ieitern und die Umläufe säge man aus. Steuerungsträger, 
vorderer Umlauf mit Leitern und Zylinderblock behandele 
man farblich. Die unmaßstäbliche vordere Pufferbohle wird 
entfernt und durch eine solche des Modells der BR 66 (PIKO) 
ersetzt. Auf die vordere Pufferbohle kommen alsdann 
Lehmann-Laternen, und die Vor- und Nachläufer sowie die 
Treib- und Kuppelradsätze werden mit Bremsklotzimitatio­
nen ausgerüstet. Die angespritzten Wasserkastendeckel 
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Bild 3 Drehgestell mit montierter 
Kupplung links handelsüblich. rechts 
angepaßt 

Bild 4 Bodenpl•tte von unten: oben 
handelsübliche Trittstufen. unten 
angepaßte Trittstufen. Drehgestelle 
einerseits tntfernt 

die Drehgestelle in der üblichen Weise an das Fahrgestell 
montiert und der Wagen dem Betrieb übergE-ben werden. Die 
Veränderung an den Trittstufen fällt kaum auf. Uneinge. 
weihte Betrachter merken es von selbst meist nicht, wenn die 
Wagen auf der Anlage laufen. Demgegenüber gewinnt das 
Äußere der Wagen durch die achshalterlosen Drehgestelle 
beträchtlich. 

werden ebenfalls durch Lehmarm-Bauteile ersetzt, und die 
erhabenen Loknummern und Beschriftungen kann man 
schließlich noch abschaben und mit fotografischen über­
kleben. 

Günther Feuereißen (DMV), Plauen 
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WISSEN. 
SIE 
SCHON ... 

• daß be1 Skoda in Plzefl mit der 
Baureihe 457.0 (Werkbezeichnung 
i8 EOJ für dlf! CSD eme elektrische 
Rangierlokomollvf! m1t Gleichstrom· 
stl'lll'r gl'baut wordl'n 1st? 
Nebl'n dl'r pulsil'rl'ndl'n Thyristor­
steuerung mit al/ dl'n Vorzügen des 
enetgieoptimalen Bl'schll'unigl'ns 
und Verzögerns hat dil' Maschinl' eine 
Fems1eueranl1ge durch UKW-Bedi~ 
nung. 
Die 30()(). V-Gle1chstromlokomotwe 
verfugt übl'r eine Traktionsleistung 
von 780 kW, sie wil'gt 67 1 und ist fii.r 
eine Höchstgeschwindigkeit von 
80 krn/h ausgelegt. K6 

e daß die ,.Kinderstubl''' der Ell'ktro­
traktion interessante Daten liefert? 
Erste Versuche. l'lektrisch anl{l'trie­
bl'ne Fahneul{e für den Schienen· 
verkehr zu verwl'nden, unll'rnahmen 
dil' Englandl'r Dav•dson (18421 und 
LJIIle0844)sow•l'der US-Amenkaner 
Ch. Palfl' (1851). Es handeltesich dabl'i 
um kleine Batteric-E-Loks, die abl'r 
nil'mals praktischl' Bedeutung er­
langten. Doch bald nach der Siemens­
schM Konstruktloh wurde 1851 m 
Bl'rlin-Lichll'nberg die ersll' l'lektrl· 
sehe Straßenbahnhrue eröffnet. 1882 
folgte die Grubl'nbahn /Jes Stl'mkoh­
ll'Wl'rks Zeuckerode. 1884 eine 4,5 km 
lanl{e Eisenbahnstrl'Ckl' in der Niihe 
von Wien. Im l{lelchen Jahr war die 
erstl' Bahnlinie in den USA elektrlfi· 
ziert wordl'n. 1895 w1es das dort l'lek­
trisch betr1ebt>nl' Streckennel2 d1e 
stattlichl' Uinge •·on annähernd 
20000 km auf. Zur selbl'n Zeit uber­
schrill das Netz elektrischer Straßen· 
bahnen in Europa eme Gesamtlänge 
von 7000 km. Bei den europäischen 
EiSl'nbahnen wurdl'n vorerst nur 
Kurzstfl'Cken f!lektr•fwerL Kau. 

2000 

5600 
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• daß dl'r Schlf!nenverkehr der So­
wjetunion in jeder Bl'Zil'hung Tl'rmini 
wil' .. modernster", .. leistungsf/ihig­
ster", mit zahlreichen Weitstrl'Ckl'n 
•·on mehreren IDUSl'nd Kiloml'tern, 
für sich in Anspruch nehmen kann? 
Außl'r dl'n Neubauvorhabl'n und der 
Magistrale der Transsib geh6ren d1e 
bereits bl'stehenden Verbindungen 
mir vollem Recht dazu. Das Petschora. 
Kohlerevier und die Forstrescr· 
ven der AssR der Komi werden durch 
die 1534 Jai, lange Linie Konos~h•­
Kollas- Workuu uschlossen. D1e 
Gesamtlänge Moskau - Jaroslawl­
Konoscha- Workuta macht etwas 
mehr als 2150 km aus. Workulll liegt 
schon 200 km über dem nördlichen 
Polarkreis. Nebl'n Murmansk ist das 
der o_ördli~hsle Eisenbahnendpunkt 
m der UdSSR. Gleiche DimensionM 
gelten hins1~htl1ch der Eleklnfa1~ 
rung - z. B Moskau - Kasan -
Swerdlowsk Nowosibirsk 
1rkutsk Ts~hilll = 6200 km. 
Moskau- Gorki- Kirow- Perm 
Swerdlowsk • 1750 km, dil' gt'walllge 
Nord.Süd-MagJ.Sirale Leningrad -
Moskau - Charkow - Rosrow -
Sotsch1 - Tb1iJSSJ - Leninakan 
3400 km, Barnaul - Nowokusnezk ­
Abakan - Ta•s~het . - Bratsk 
1720 km. Debalzewo- Pjati~halki ­

L.wow- Tschop 1690 km und RJO· 
san-Woro'nesh- Rosrcw ~ 1040 km. 

Kau 

Lokfoto des Monats 

Seill' 371 

Dl'r Bedarf an leistungsfähigen 
Schnellzuglokomutwen •·eranlaßte 
die KPEV zur Bl'schaffung 
der Gattung S 10. Da S1~h 

bei der S 10 (DR 170) verschiedene 
Mängel abzeichneten. ließ man ab 
1911 die weiteren Lokomotiven der 
Gattung S l(fl als Vierzylinder­
Verbund/okomotJ•-en ausführen. 
Diese 2'Ch 4•·-LokomotJ•·en bewahr­
ten sich bere11s nach k uner Bl'lriebs­
zeir. Bei den ab 1914 abgelieferten 

TecltniStht Daten 

Zu!. Höchst,;eschW>nd•gkeit 
Kesselüberdruck 
Steuerung 

RostWiche 
Verdampfungsheizflache 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Wasservorrat 
Kohlenvorra t 

1800 1220 1450 
~ 1980 

2600 2100 

2770 9100 

20 910 

Loks wurden e1ruge Veränderungen 
wirksam. dit' auf eme Reduzierung 
des Gewichts und e1nl' weitere Lei· 
stungssteigerunx abzielten. 
Nach dem zweiten Weltkrieg verblieb 
d•e Ml'hrzahl der Maschinen der 
Gattung S 35.17 bei der Deutschen 
Bundesbahn, wo sie 1950 ausgemu­
stert wurden. Bei der DR hat man d1e 
betriebsfähigen 171G-1f noch bis 1964 
eingesl'IZt. 
Ei n Exemplar dieser bewährten 
Schnellzuglokomotive. und zwar die 
..Osten 11,)5" (DR 171055). bleibt im 
Onginalzusland der Nachwelt erhal­
ten. 

120 kmih 
15 kpicmt 
f'iir Hoc!'ldru('kz..ylindcr: 
Heusinger-Steuerung außen 
f'iir N!ederdruclqyhndcr: 
Schwmghebel und 
Obertragungswelle von der äußeren 
Sehteberstange abgeleitet 
3,18 m2 

163.06 m2 

2 • 400/610 mm 
660 mm 
31.5 m• 
7 t 
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f'orv:- H Wmkelmann. Zwlt'kau 
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Dipl.-lng. RAIMAR LEHMANN, Hennigsdorf 

Die Dampfspeicherlokomotive 

Die Dampfspeicherlokomotive unterscheidet sich ·grund­
sätzlich von allen anderen Dampflokomotiven, er zeugt sie 
doch den Dampf nicht selbst, sondern nutzt die Fähigkeit des 
Wassers, Wärme unter Druck zu speichern. Damit ist sie an 
ganz spezielle Einsatzbedingungen gebunden, ihre Ver­
wendung beschränkt sich auf ·Industriebetriebe, die wegen. 
großer Brandgefahr den Betrieb normaler Lokomotiven 
nicht gestatten, lediglich in der Zeit nach dem zweiten Welt­
krieg kamen Dampfspeicherloks gelegentlich auch im Be­
rufsverkehr zum Einsatz. Auch heute stehen noch zahlreiche 
Dampfspeicherlokomotiven dank ihrer robusten Konstruk­
tion, ihrer einfachen Handhabung und ihrer gÜten Wirt­
schaftlichkeit im Einsatz. · 

Vor- und Nachteile der Dampfspeicher lok 

Vorteile: . 
1. Unbeschränkte Verwendbarkeit in explosions- und 
feuergefährdeten Betrieben 
2. Einfache Bauart mit geringen Anschaffungs- und Unter­
haltskosten, da kein Dampfkessel mit Feuerung, Feuer­
büchse und Stehbolzen vorhanden ist; der Dampfspeicher ist 
einfach im Aufhau und erfordert kaum Wartung 
3. Einfache Bediehung, Einmannbetrieb möglich 
4. Die Lebensdauer ist mit etwa 40 Jahren größer als bei 
gefeuerten Lokomotiven 
5. Gute Wirtschaftlichkeit durch billige Erzeugung des 
Dampfs in großen ortsfesten Kesselanlagen. 
Nachteil: 
Nur begrenzte Betriebszelt je nach Größe des Speicher.s und 
der zu leis tenden Arbeit; nach Verbrauch des Dampfes muß 
der Speicher neu gefüllt werden. 

Prinzip der Dampfspeicherlokomotive 

Man unterscheidet zwei Bauarten der Dampfspeicherlok 
entsprechend dem Druck des gespeicherten Dampfes. Das 
Arbeitsprinzip der Niederdruckdampfspeicherlokomotive 
ist besonders einfach, es beruht darauf, daß der Siedepunkt 
des Wassers mit steigendem Dampfdruck über lOO"C hin­
aufgeht. Dabei wird eine beträchtliche Wärmemenge vom im 
Speicher befindlichen Wasser aufgenommen. Sinkt der · 
Dampfdruck durch den beim Fahren auftretenden Dampf­
verbrauch, so verdampft Wasser ohne weitere Wärtnezu­
fuhr, da die Siedetemperatur des Wassers mit fallendem 
Dampfdruck niedriger liegt. Dabei wird Wärme dem Wasser 
entnommen, und die Dampferzeugung hört auf, wenn die 
Temperatur des Wassers infolge Wärmeentzug so weit ab­
sinkt, daß sie bei weiterer Verdampfung die Siedetempera­
tur des Wassers bei dem im Speicher herrschendenDruck 
unterschreiten würde. 
Beim Ladevorgang leitet man von der stationären Dampfer­
zeugungsanlage Dampf in den zu etwa 3/4 mit heißem Wasser 
gefüllten Speicher ein. Nach einiger Zeit hat sich das Wasser 
so weit erhitzt, daß es die Siedetemperatur entsprechend 
dem Druck des eingeleiteten Dampfs erreicht, zu diesem 
Zeitpunkt wird die Zufuhr von Dampf unterbrochen. 
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Niederdruckdampfspeicherlokomotiven können noch bei 
einem Speicherdruck von 0,15 MPa (1,5 at) ohne Anhängelast 
zur Füllstelle zurückkehren, zur Erleichterung des Anfah­
rens bei niedrigen Drücken besitzen die Lokomotiven häufig 
Anfahrbehälter, die mit hoch gespanntem Dampf gefüllt 
sind. Der Speicherinhalt gewährleistet je nach Größe und zu 
leistender Arbeit einen mehrstündigen Betrieb. In Be­
triebspausen ohne Dampfverbrauch sinkt durch Wärmeab­
gabe.an die Umgebung der Druck langsam ab. Wichtig ist 
deshalb eine gute Wärmeisolierung des Dampfspeichers, 
z. B. durch einen doppelten Blechmaniel, wobei die so ent­
stehenden Zwischenräume noch zusätzlich mit einem wär­
meisolierenden Material ausgefüllt werden können. Bei gut 
isolierten Speichern erreicht die Drucksenkung während 
einer Nacht Werte von etwa 0,2 MPa (2 at). Das Füllen der 
Lokomotive dauert je nach Größe 10 bis 20 Minuten. 
Die Speicher sind mit Schwallblechen und mit Führungs­
blechen versehen, letztere dienen der Umwälzung des Was­
sers beim Aufheizen während des Ladens. Niederdruck­
dampfspeicherlokomotiven verwenden Ausgangsdrücke 
von 1,2 bis 1,5 MPa (12 bis 15 at), vereinzelt auch bis 2,5 MPa 
(25 at) (Mitteld.rucklok). Die Zylinder sind über bemessen, um 
auch bei niedrigen Drücken noch über ausreichende Zug­
kraft zu verfügen. Das wirkt sich wegen höherer Flächen­
verluste ungünstig auf den Dampfverbrauch aus, der etwa 
24,5 bis 36,7 kg/kWh (18 bis 27 kg/PSh) beträgt. 
In der Hochdruckdampfspeicherlokomotive des Systems 
Gilli wird Hochdruckdampf von 4 bis 14 MPa (40 bis 140 at) 
gespeichert. Zwischen Speicher und Dampfmaschine be­
findet sich ein selbsttätiges Druckminderventil, so daß das 
Tfz mit gleichbleibendem Dampfdruck im Zylinder arbeiten 
kann, bis der Speicherdruck auf den Wert des Arbeitsdrucks 
fällt. Dadurch verringert sich der Dampfverbrauch wesent­
lich. Eine weitere Dampfeinsparung ermöglicht die Über­
hitzung des Dampfs. Bei der Drosselung des entnommenen 
Dampfs auf den Arbeitsdruck kühlt dieser ab, so daß seine 
Temperatur niedriger als die des Speicherwassers ist. Man 
kann nun den gedrosselten Dampf durch eine im Speicher 
befindliche Rohrschlange leiten, dabei wird er von dem 
heißen Speicherwasser überhitzt. Die Höhe der erreichten 
Dampfüberhitzung hängt allerdings vom Speicherdruck ab 
und wird mit fortschreitender Entnahme geringer. 
Eine Hochdruckdampfspeicherlokomotive hat bei 10 MP a 
(100 at) Ausgangsdruck etwa das doppelte Speichervermö­
gen einer Niederdrucklok gleichen Gewichts, während sich 
der Fahrbereich auf Grund des niedrigen spezifisch~n 
Dampfverbrauchs von 12,2 bis 16,3 kg/kWh (9 bis 12 kg/kWh) 
auf das Dreifache erhöht. 
Der Hochdruckspeicher , das Druckminderventil und ge­
gebenenfalls die Überhitzeranlage verteuern die Anschaf­
fung nicht unerheblich, jedoch gleicht das weitgehend die 
erhöhte Wirtschaftlichkeit aus. 

Zur ß eschichte der Dampfspeicherlokomotive 

Die Dampfspeicherlok diente zuerst als Zuglokomotive für 
Straßenbahnwagen. 1871 baute Dr. Emil Lamm in New 
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Orleans, USA einen Triebwagen mit einem Heißwasserbe­
hälter. der im Inneren einen zweiten Behälter mit flüssiger 
Ammoniaklösung enthielt. Durch die Wärme des Wassers 
verdampfte aus der Lösung das Ammoniak, das nun als 
Treibgas für die Zylinder diente. Die Umständlichkeit des 
Verfahrens und die Gerüche der Ammoniakdämpfe brach­
ten Lamm auf die Idee, nur mit Wasser zu arbeiten. Dieerste 
derartige Lok, deren Dampfspannung bereits 1,3 MPa (13 at) 
betrug, entstand 1872 für die Straßenbahn New Orleans­
Carrolton. 
1875 ließ sich Leon Francq eine bedeutend verbesserte 
Dampfspeicherlokomotive patent ieren,. bei der zur Auf­
ladung des Speichers erstmals Dampf unmittelbar in das 
Wasser eingeleitet wurde und ebenfalls erstmals Spei­
cherdrücke von 1,5 MPa (15 at) bei 200 •C Wassertemperatur 
realisierbar waren. 
Seide Systeme erfuhren zahlreiche Verbesserungen und 
führten schließlich in direkter Linie zu den heutigen Maschi­
nen. Bis zur Einführung des elektrischen Straßenbahn­
betriebs setzte man insbesondere in Frankreich diese Lo­
komotiven gern als Straßenbahnzugmittel ein. 
Auch auf Untergrundbahnen kamen s ie versuchsweise zum 
Einsatz. Während eine B-Lok für die Metropolitan Railway 
in London ein Mißerfolg blieb, konnte eine 1C1-Dampf­
speicherlokomotive des Systems Francq & Mesnard auf der 
Pariser U-Bahn durchaus befriedigen. 
In Deutschland griff als erste Firma die Lokemotivfabrik 
Hanomag diese Bauart auf, der andere Hersteller folgten. In 
der Regel werden Dampfspeicherlokomotiven als zwei-oder 
dreifach gekuppelte Maschinen gefertigt , größere sind sel­
ten. Bei fast allen Arten liegen die Zylinder unter dem 
Führerstand, was kurze Dampfwege vom Regler her er­
möglicht. Gelegentlich kamen auch Innenzylinder zur An­
wendung, die besonders gut gegen Abkühlungsverluste ge­
schützt sind. Allerdings verhinderten die Nachteile dieser 
Bauart, wie die Notwendigkeit einer Kropfachse und Un­
zugänglichkeit des Triebwerks, eine weite Verbreitung. 
Auch die ab und zu verwendete Ventilsteuerung blieb eine 
Rarität. 
Eine solche ist auch die im Bild 1 vorgestellte Gelenk­
lokomotive, gebaut 1916 von der Fa. Henschel für ein Stahl­
werk. Bei großer Zugkraft konnte sie auf Werksgleisen mit 

Bild I Etne Rantat war diese B'ß'.Dampfspetrherlokomota't'. gebaut 19/~•·on 
Hensrhel 

ihren engen Bögen gut eingesetzt werden, ihre Dienstmasse 
betrug 42,8 t. 
Von der Firma Hanomag stammen die in den Bildern 2 und 
3 gezeigten Lokomotiven aus dem Jahre 1917. Bemerkens­
wert auf Bild 2 erscheint der besonders große Dampfspei­
cher, der dem Fahrzeug einen großen Aktionsradius bei 
einer Leistung von 14 7 k W (200 PS) verlieh. Der Ladevorgang 
einer Dampfspeicherlokomotive ist im Bild 3 zu sehen. 
Für eine Grubenbahn mit 700 mm Spurweite baute A. Jung 
in Jungenthai 1919 die im Bild 4 gezeigte Dampfspeicher­
lokomotive, die zum Befördern der Belegschaft unter Tage 
diente. Ihre Dienstmasse betrug 15 t, die Dampfspannung 
1,2 MPa (12 at), mit einem Zug von 25 t Gewicht konnte sie 
bei 12 km/h eine Strecke von rund 10 km zurücklegen. Der 
Auspuffdampf kondensierte in Rohren oberhalb des Kes­
sels, um so den Überblick des Lokführers nicht durch 
Dampfwolken zu beeinträchtigen. 
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B1ltl 2 E:m lw>ondt>rs ~:roßer Dampfspeicher 1>1 <·har • klt>nsltS<'h fur dii'St> Ma· 
srhme dt•r Ftrmil H:momag aus dl'm hhrt> 1917 

Bild 3 Dampfspeicherlok an der Fii//sre/11' 

Btld 4 Auch unter Tage kamt>ll Dampfspctcher/oks wm Emsatz. d1e h ier 
gezeigte Lok baute die Fi l'ma A . Jung im Jahre 1919 

Btld 5 Ersre Hochdruc-kdampfspetcherlokomotn·ederBauarr G1Ui. gebaut/934 
•·on der W1ener l..okomorwfabrik 

Um eine größere Wirtschaftlichkeit zu erzielen, ging auch bei 
den Dampfspeicherlokomotiven der Trend zu höheren 
Dampfspannungen. Eine Zwischenstellung nehmen dabei 
Maschinen mit Drücken zwischen 2 und 2,5 MPa (20 und 
25 at) ein. Dazu zählte zum' Beispiel eine Lok der Maschinen­
fabrik Eßlingen aus den 30er J ahren, Dienstmasse 54 t , 
Dampfdruck 2,5 MPa (25 at) bei19m3 Wasserinh<.~lt. Dieerste 
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Bild 6 Aus den SOer Jahren stammt diese Gi/li-Lokomotive der Wiener u,. Bild 7 Hochdruckdampfspeicherlokomotive der Firma Henschel 
komotivfabrik 

Bild II Maßskizze der Reihe C. Lo­
komotivbau .. Kar/ Marx", Babels~rg 

Hochdruck-Dampfspeicherlokomotive der Bauart Gilli mit 
einem Kesseldruck von 12 MPa (120 at) schuf 1934 die Wiener 
Lokemotivfabrik (Bild 5). 
Der Hochdruckspeicher bestand dabei aus drei miteinander 
verbundenen Hochdrucktrom mein. Als Grundlage für diese 
Lokomotive diente das Fahrwerk der Österreichischen Gü­
terzuglokomotive der Serie 80, jedoch blieben nur vier der . 
fünf Achsen gekuppelt. Bei einer Dienstmasse von 82 t 
konnte eine Zugkraft von 20,7 tausgeübt werden. Sie diente 
zur Beförderung von Kohlezügen mit 1500 t Gesamtzug­
masse vom 1,5 km entfernten Güterbahnhof zum Gaswerk 
Leopoldau in Wien üoer eine mit 17 Promille geneigte 
Rampe. Diese GiW-Lokomotive blieb an Größe und Gewicht 
unübertroffen. 
Eine Hochdruckdampfspeicherlokomotive der Wiener Lo­
komotivfabrik neuererBauartaus den 50er Jahren miteiner 
Dienstmasse von 65 t zeigt Bild 6. 
In der BRD nahm sich die Firma Henschel der Weiterent­
wicklung des Gilii-Verfahrens an. Auf Bild 7 ist eine 
12,5 MPa- (125 at) Hochdrucklokomotive mit 60 t Dienst­
masse zu sehen, die 1952 für die Farbwerke Hoechst gebaut 
wurde. Daß aber auch heute noch Dampfspeicherloks ge­
baut werden, beweisen die Bllder 8 und 9, die eine Lokomo­
tive des Typs C aus dem früheren VEB Lokemotivbau "Karl 
Marx" in Babelsberg zeigen. Lokomotiven dieser Baureihe 
baute das W~rk ab 1956 in größerer Stückz~L Bei einer 
Dienstmasse von 50 t, einem maximalen Dampfdruck von 
2 MPa (20 at) und 9,6 Mp Zugkraft erreichte sie eine Höchst­
geschwindigkeit von 30 km/h. 
Die Lokomotive im Bild 9 ist Eigentum der Verkehrsbetriebe 
Dresden. Als Werklok Nr. 2 steht sie im ·Einsatz auf einer 
Anschlußbahn im Industriegebiet im Norden der Stadt. Zum 
Schluß noch ein Beispiel aus Großbritannien. Die hübsche 
kleine Lok in typisch englischer Bauart im Bild 10 baute die 
Firma Peckett & Sons Ltd. im Jahre 1955, Arbeitsdruck 
0,42 MPa (4,2 at), Speicherdruck 1,12 MPa (11,2 ·at) und 
Dienstmasse 20 Mp. 
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Bild 9 Dampfspeicherlokomotive Baujahr J970der Verkehrsbetriebe Dresden, 
gebaut vom Lakomotivbau .,Kar/ Marx", Babelsberg 

Bild 10 Diese hübsche Maschine stammt aus Großbri tannien, erbaut 1955 von 
Peckett& Sons Ltd. 
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THOMAS FRITZSCHE, Karl-Marx-Stadt 

Rettung westsächsischer Bahnbetriebsmittel vor dem 
Zugriff Preußens im Kriegsjahr 1866 

Schon Friedrich List und Friedrich Harkort als zwei der 
geistigenVäterder deutschen Eisenbahnen machten in ihren 
Schriften auf die militärische Bedeutung der Eisenbahn 
aufmerksam, um somit die betreffenden Stellen für die 
Projekte des Eisenbahnbaues geneigter zu machen. Auch die 
militärische Führung erkannte bald die strategischen Vor­
teile des Schienenstrangs. So war es nicht verwunderlich, 
daß bald nach Eröffnung der ersten deutschen Fernbahnen 
auch Pläne zu deren Ausnutzung für militärische Zwecke 
entstanden. Eine besondere Rolle spielte dabei der preußi­
sche Militarismus, denn es gelang ihm bereits bei der Nieder­
schlagung der Revolution von 1848 sowie beim militärischen 
Konflikt um Schleswig-Holstein im Jahre 1864, erste prak­
tische Erfahrungen zu sammeln. Durch die Benutzung der 
Eisenbahn konnten die Truppenbewegungen viel schneller 
abgewickelt werden als das bisher per Fußmärschen mög­
lich war. 
Den ersten Anlaß zum Einsatz der Eisenbahn im Sinne 
preußischer Expansionspolitik und Vormachtstrebens bil­
dete der Krieg zwischen Preußen und Österreich im Jahre 
1866. Nachdem es Sachsen abgelehnt hatte, neutral zu blei­
ben und die Interessen Österreichs vertrat, rückten preußi­
sche Truppen am 16. Juni 1866 in Sachsen ein. Zu diesem 
Zweck wurden 5 Eisenbahnstrecken, die aus allen preu­
ßischen Provinzen in Richtung Sachsen und Böhmen führ­
ten, über einen Zeitraum von nahezu 2 Monaten völlig in den 
Dienst des Truppenaufmarsches gestellt. Doch die sächsi­
sche Regierung stand dem Gedanken einer Vereinigung 
Deutschlands·unter preußischer Vorherrschaft wegen Ge­
fährdung der eig'enen Interessen ablehnend gegenüber und 
ließ nichts unversucht, die preußischen Truppenbewegun­
gen auf ihrem Territorium durch Gegenmaßnahmen zu 
verschleppen. Wiew.irksam diese teilweise waren, zeigtnach­
folgende Schilderung. 
Das staatliche sächsische Eisenbahnwesen bestand imJ ahre 
1866 noch aus zwei Teilen, die durch die .,Leipzig-Dresdner 
Eisenbahnkompagnie" - eine private Gesellschaft - und 
die noch nicht fertiggestellte Verbindung Freiberg-Fiöha 
getrennt waren. So befand sich in Leipzig die .,Königliche 
Direktion der westlichen Staatseisenbahnen" und in Dres­
den eine gleiche für die östlichen Strecken. 
Der Einmarsch der preußischen Armee war für Sachsen 
äußerst überraschend gekommen, und so erteilte die Direk­
tion in Leipzig die Order, schnellstens alle verfügbaren 
Bahnbetriebsmittel der Sächsisch-Bayrischen Bahn, der 
Nieder- und Obererzgebirgischen Bahn sowie der Vogtlän­
dischen Bahn nach Böhmen zu bringen, um die Benutzung 
sächsischer Lokomotiven und Wagen zum beschleunigten 
Vordringen der preußischen Truppen zu unterbinden. 
Für die im Raume Leipzig und Umgebung befindlichen 
Fahrzeuge gelang das jedoch durch den schnellen Zugriff 
Preußens nicht. Selbst die fern der preußischen Landes­
grenze stationierten Lokomotiven waren nicht davor sicher. 
So konnten die Lokomotiven "Augustusburg" und .,Egidien" 
bei Gößnitz - wie es heißt - nur durch starke Dampfent­
wicklul)g einer Vorhut preußischer Husaren entweichen. 
Und während die letzte sächsische Lokomotive den Wer­
dauer Bahnhof in südlicher Richtung verließ, war auf der 
anderen Seite bereits eine preußische Maschine sichtbar ge­
worden. Ein ebenso schnellesNachrücken Preußens auf der 
Niedererzgebirgischen Bahn Riesa-Chemnitz (heute Kari­
Marx-Stadt)- Zwickau war nicht möglich. weil sächsiscne 
Pionierabteilungen die Eibebrücke bei Riesa durch Abbren­
nen der hölzernen Mittelbogen unbefahrbar gemachthatten. 
So gelang es, eine größere Anzahl Lokomotiven und Wagen 
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aus Riesa und Annaberg über Chemnitz nach Zwickau zu 
bringen, ebenso wie von Altenberg nach Werdau. Bis zum 
späten Abend trafen die Fahrzeuge in Zwickau ein, dabei 
einen nahezu chaotischen Stau verursachend. Obwohl man 
auf den Bahnhöfen bei der Bildung der Züge nicht darauf 
achtete, ob die Wagen beladen oder leer waren, lief alles ohne 
Störungen ab. Auch kalt~ Lokomotiven holte man aus ihren 
Schuppen und stellte sie wahllos den Zügen bei. Ein un­
endlich langer Zug, bestehend aus 19 Lokomotiven und 
zahllosen Wagen, begarin am Morgen des 19. Juni 1866 die 
Weiterfahrt auf dem linken Gleis der 2gleisigen Strecke in 

. Richtung Reichenbach (Vgtl.). Hinter dem Werdauer Bo-
gendreieck fuhr , aus Werdau kommend, auf dem rechten 
Gleis ein gleichartiger Zug, jedoch mit 25 Lokomotiven, so 
daß die Flucht auf beiden Gleisen zugleich vor sich ging. In 
Reichenbach mußten sämtliche Lokomotiven Wasser neh­
men. Doch bald erschöpfte sich bei dem riesigen Bedarf der 
Vorrat der bahneigenen Brunnen. Mit Hilfe der Bevölkerung 
wurde daher das Wasser aus den Behältern der Stadt Rei­
chenbach zum Bahnhof gebracht. 
Von Reichenbach aus ging die Fahrt in wildem Durchein­
ander weiter nach Herlasgrün. In schneller Fahrt eilten 
beide Züge .. über die Göltzschtalbrücke, die man sonst nur 
mit Vorsicht befahren durfte. Die Einwohner Mylaus waren 
über das beängstigende Dröhnen und den ungewohnten 
Widerhall im Tale nicht wenig erschrocken. Der Wasser­
mangel wiederholte sich nun in Herlasgrün, was um so be­
denklicher war, weil sich hier die Fahrzeuge stauten. Bisher 
standen zwei Gleise zur Flucht nach Böhmen zur Verfügung, 
doch die erst am 1. November 1865 eröffnete Vogtländische 
Eisenbahn Herlasgrün-Eger (jetzt Cheb, CSSR) war m.tr 
lgleisig gebaut. Außerdem wurde die Lage noch dadurch 
erschwert, daß einige Züge auch aus Richtung Plauen in 
Herlasgrün wieder eintrafen, die man über Hof nach Bayern 
leiten wollte, was jedoch durch den übereilten Abriß der 
Gleise hinter Gutenfürst mißlang. So war es nicht einfach , 
diese Unmenge von Fahrzeugen, die auf 3 Gleisen zulief, in 
ein Gleis einzufädeln. Erschwert wurde dieses Unterfangen 
noch durch die zahlreichen auf dem Streckengleis stehenden 
und aus allen )11Öglichen Gräben, Brunnen und Teichen 
wassernehmenden Lokomotiven. Endlich löste sich in Her­
lasgrün der Zugstau auf. in fast einer einzigen Reihe, nur 
durch kurze Abstände unterbrochen, folgte Zug um Zug in 
Richtung Falkenstein. Häufig aber traten Stockungen ein, 
und die Schlange drohte abzureißen, weil dieser oder jener 
Maschine wieder einmal die "Puste" ausging. 
Das als ergiebige Wasserstation bekannte Falkenstein 
konnte aber auch nicht den gewaltigen Wasserbedarf dek­
ken. So war die Falkensteiner Feuerwehr angerückt und 
speiste einen Teil der Lokomotiven mittels einer Hand­
pumpe aus einem am Bahndamm liegenden Teich, während 
der Rest durch eine Dampfpumpe aus einem Privatbrunnen 
versorgt wurde .. 
Das Probl~m der Wasserversorgung trat nochmals in Oels­
nitz (Vgtl.) und in Elster, dem heutigen Bad Elster, auf. Aber 
die Kunde von dem unersättlichen Wasserbedarf der Loko­
motiven war dem endlosen Zug bereits vorausgeeilt, und so 
stand vielerorts die Bevölkerung unterwegs an der Strecke 
und reichte in Eimern und anderen Behältnissen Wasser. Die 
Maschinen brauchten dabei nicht einmal anzuhalten, denn 
es ging ohnehin nur noch im Schrittempo voran. Auf diese 
eigenartige Weise wurde endlich erreicht, wenn auch nur 
unter größten Anstrengungen, den Wasserbedarf der Lo­
komotiven' während ihrer Flucht über die Gleise der Vogt­
ländischen Bahn zu decken. An Brennstoff war auf den 
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Bahnhöfen genügend gelagert, so daß daran kein Mangel 
auftrat. Ohne den kleinsten Unfall gelang somit die Flucht 
von über 140 Lokomotiven und mehr als 5000 Wagen nach 
Eger und weiter nach Böhmen hinein. 
Das war eine einzigartige Leistung der s'ächsischen Eisen­
bahner und all derer, die ihnen dabei geholfen hatten! 
Durch das Fehlen des rollenden Materials ruhte nunmehr 
der Bahnbetrieb auf den Strecken der westlichen Staats­
e-isenbahn in Sachsen. Es verkehrten daher nur noch preu­
ßische Militärzüge dort, die auch aus preußischen Fahr-' 
zeugen gebildet wurden. Nach und nach gelangten auf diese 
Weise immer mehr preußische Lokomotiven und Wagen zum 
Einsatz, die man aus allen Provinzen Preußens nach Sachsen 
holte. Dadurch wurde die Betriebsaufnahme Ende Juli in 
geringem Umfang ermöglicht; zwischen Werdau und Hof 
war das erst Anfang August und auf der Strecke Reichen-

bach-Eger sogar erst 2 Monate nach Wegführung der west­
sächsischen Betriebsmittel der Fall. 
Nach Beendigung des Kriegs kehrten die Eisenbahnfahr­
zeuge in geordneter Zugbildung zurück, so daß am 15. No­
vember 1866 der regelmäßige Personen- und Güterverkehr 
endlich wieder in Sachsen aufgenommen werden konnte. 
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Wie uns Herr W~'Nter Ilgner 
(DMV), ·Marienberg, einer 
der Angehörigen des Kol­
lektivs, das · für die Schaf­
fung des bekannten Bau­
satzes eines HO-Akkumula­
tortriebwagens in Kleinse­
r.ienherstellung der AG Ma-­
rienberg und Meißen ver­
antwortlich zeichnet, jetzt 
mitteilte, ist der Motorisie­
rungssatz für den ebenfalls 
von diesen beiden Arbeits­
g·emeinschaften herausge­
brachten Bausatz des SKL 
"Typ Schöneweide" bald in 
Sicht. Somit wird sich das 
schöne HO-Modell doch auf 
unseren Anlagen bewegen 
können. 

Und einer Plane aus Plaste ab­
gedeckt ist (Bild 3). Dabei 
weisen wir darauf hin, daß 
dieses Fotq noch zu einem 
Zeitpunkt entstand, als das 
betreffende Werkzeug noch 
nicht fertiggestellt war. Al­
ler Wahrscheinlichkeit nach 
wird die Plane alles, also 
auch die Ladung, ganz ver­
decken. ' 
Über die Fahreigenschaften 
können wir momentan auch 
noch nichts aussagen. Dar­
über folgt zum gegebenen 
Zeitpunkt ein Testbericht, 
sobald uns das fertige Mo­
dell zur Verfügung gestan­
den hat. 

Unsere Bilder zeigen den 
eingebauten Motorisie­
rungssatz in das Chassis des 
SKL (Bild 1), dgl. aber mit 
der Seitenbeplankung des 
Fahrzeugs (Bild 2), und 
schließlich noch den fertig 
motorisierten Anhänger 
zum SKL, bei dem der An­
trieb seiner Ausmaße wegen 
durch eine Nachbildung 
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er bewegt sich 
doch! 

3 

Fotos: Werner llgner. Marienberg 

Anfragen über das Modell 
usw. an die Redaktion sind 
zwecklos und können nicht 
beantwortet werden. Wegen . 
Bezugsmöglichkeiten usw. 
wende man sich 
an die bekannte Anschrift: 
AG Marienberg/Erzgeb., 
Herrn Werner llgner, 
934 Marienberg/Erzgeb., 
Freiherger Str. 10 
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DER KONTAKT DER KONTAKT DER KONTAKT 

Im Heft 8179 veröffentlichten wir unter "Der Kontakt" den 
Leserbrief des Herrn Jost aus Eberswalde, der darin eine 
Erläuterung der Fachbegriffe wünschte. Auf unsere ent­
sprechende Frage dazu, ob dieses die Leser wünschten oder 
nicht, gingen in der Redaktion zahlreiche Zuschriften ein. 
Von diesen können wir nachstehend nur einige veröffent-
lichen. , 
So schrieb Herr Langrock aus Teichwolframsdorf: " Ich 
gehöre noch zu den Jüngeren unter den Freunden der Eisen­
bahn. Mir sind daher auch die vielen Fachbegriffe noch nicht 
alle geläufig. Es wäre von Ihnen entgegenkommend, wenn 
Sie in Zukunft diese Begriffe erklären könnten ... " . 
ljerr Ing. Peter Sommer (DMV), Magdeburg, hat folgende 
Ansicht: 
" .... Bei den Fachausdrücken ist m. E. die Sache anders, 
denn wer von den jüngeren Freunden der Eisenbahn hat 
schon die erforderliche Literatur, um zum Beispiel den 
Unterschied zwischen Bissel-Achse und Krauss-H elmholtz­
Gestell zu finden. Noch schlimmer wird es dann, wenn von 
Novotny-Achse oder gar Schwarzkoppf-Eckhard-Lenk­
gestell die Rede ist. Diese Beispiele lassen sich noch fort­
setzen, und ich meine, daß eine Erläuterung der Fach­
begriffe in unserer Zeitschrift durchaus nicht fehl am Platze 
wäre ... ". 
Das sind zwei Meinungen von Lesern, die eine Erläuterung 
der Fachausdrücke in der Fachzeitschrift befürworten. 
Jedoch machten diese Ansichten unter den vielen Zuschrif­
ten nur insgesamt etwa 20 Prozent aus. Überwiegend wurde 
von den Lesern abgelehnt, noch zusätzliche Erklärungen 
und Erläuterungen von Fachausdrücken zu bringen. Auch 
dafür nur zwei Meinungen: 
Herr Peter Sehrader aus Retschow meinte dazu: 
" Die Zeitschrift " Der Modelleisenbahner" ist eine Fachzeit­
schrift, und es ist ganz richtig, daß man vom Leser einer 
solchen auch eine gewisse Fachkenntnis voraussetzen muß. 
Interessierte Leser, die sich ihrem Hobby mit Leib und Seele 
widmen, wissen sich wohl auch immer zu' helfen. Wenn sie 
wirklich einmal mit einem Ausdruck nichts anfangen kön­
nen, so müssen sie sich selbst bemühen, ihr " Rätsel", das 
bestimmt für die Mehrheit der Leser gar keines ist, zu lösen. 
.E;ntweder konsultiert man dann einen bekannten Fachmann 
oder man zieht die Fachliteratur, die ja in den meisten Bi­
bliotheken vorhanden ist, zu Rate. Meiner Meinung' nach ist 
es daher nicht erforderlich, den kostbaren Platz in einer 
Fachzeitschrift noch für eine Erläuterung von Fachaus­
drücken zu verwenden. Und das hat auch noch sein Gutes; 
.denn echtes Interesse wird so nur angeregt und das ist auch 
dem Anfänger möglich und dienlich ... ". 
Herr Thümler aus Leipzig schrieb folgendes: 
..... Wenn Erklärungen gefordert werden, so könnte dieses 
ohnehin nicht nur mit Worten geschehen, Dazugehören dann 
auch Zeichnungen und Fotos. Und das wiederum würde viel 
zu weit führen. Ich glaube deshalb, daß Erklärungen von 
Fachausdrücken über den Rahmen einer Fachzeitschrift 
hinausgehen, zumal es dafür ausreichende Fachliteratur 
gibt. Außerdem ist doch zu bedenken, daß wohl ständig 
ältere Bezieher abgehen und neue hinzukommen. So steht 
vieJ/eichtin wenigen Jahren dann immer wiederdasGleiche 
zur Debatte, und das ausschließlich nur fürdie .,Neuen", die 
nun einmal die früheren Hefte nicM haben ... ". 
Nach Konsultation unseres Beirats hat sich daher die Re­
daktion dazu entschlossen, künftig in gewissen Fällen eine 
Erläuterung der Fachausdrücke im Rahmen des betreffen­
den Beitrags abzugeben. Das kann sich natürlich nicht ge­
nerell auf alle Fachausdrücke beziehen und wird daher vor 
allem die Beiträge betreffen, die im .,Schienenfahrzeugar­
chiv" erscheinen. 
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Herr Wi/fried Oldenburg, Stellwerksmeister beim Hbf Gera 
teilte uns folgendes mit: ' 
" ... Im Beitrag über die BR 58 im Heft 8/79 schrieb der Ver­
fasser, daß mit dieser Baureihe wiederum eine Dampf­
lokomotive von den Strecken der DR verschwunden sei. Ich 
beobachte aber täglich (Anfang Oktober, d. Red.), daß diese 
Dampflokomotiven der BR 5e3°, also Reko-Lokomotiven, 
noch treu und zuverlässig ihren Dienst verrichten. Sie sind 
noch im Dienst (planmäßig vor Güterzügen) auf der Strecke 
Glauchau- Gera. Das wird gewiß viele Leser interessie­
ren ... ". 

Herr Bernd Thüm, Böhlen, und zahlreiche andere Leser 
haben folgendes Anliegen: 
.,Ich bin ein eifriger Leser Ihrer Zeitschrift und habe durch 
diese schon viele wertvolle Hinweise erhalten. Allerdings 
vermisse ich seit dem Heft 9/78 die weitere Fortsetzung der 
aufschlußreichen und für viele Modellbahnfreunde wohl 
unentbehrlichen Serie , Wie warte und pflege ich Modell­
bahntriebfahrzeuge und elektromechanisches Zubehör?'. 
Ich wäre über eine Aufklärung sehr erfreut ... ". 
Diese damals nicht abgeschlossene Fortsetzungsreibe fand, 
wie aus der Auswertung der Leserpost ersichtlich, bei den 
meisten Lesern einen guten Anklang. Jedoch traten s. Zt. 
auch Leserstimmen auf, die eine Fortführung der Reihe 
ablehnten. Das wird in einem so breitgefächerten Leserkreis 
immer der Fall sein. Damals entschieden sich Beirat und 
Redaktion, zur Platzersparnis dem Autor zu empfehlen, die 
Behebung von Störungen listenmäßig (analog z. B. der üb­
lichen Erläuterung der Fehlersuche bei Kfz) zu verfassen. 
Das führte jedoch zu keinem besseren Ergebnis. Deshalb 
entschied sich nunmehr die Redaktion dazu, in Übereinstim­
mung mit dem Autor diese Reihe im kommenden Jahre in 
gestraffter aber nicht nur in listenmäßiger Form fortzuset­
zen. Die Veröffentlichung wird dann allerdings nicht in 
jedem Heft erscheinen können. Somit werden auch noch alle 
bisher nicht berücksichtigten Modelle aller Nenngrößen 
behanpelt werden . 

Herr H. Dumrath (DMV), Rostock, sandte uns folgende 
Zeilen: 
" ... Ich möchte noch einmal auf die Straßenfahrzeugmodelle 
zu sprechen kommen. Dies erfolgt unter dem Aspekt, daß 
diese ein relativ bedeutsames Hilfsmittel zur Gestaltung von 
Anlagen darstellen, besonders, wenn man sie nicht nur als 
,Straßenfüller' sondern auch zur Nachgestaltung ver­
kehrstechnologischer Prozesse und auch Epochen verwen­
den will. Der letze VERO-Katalog mit seiner Preisliste zeigt 
auf, was auf diesem Gebiet von der Industrie nochgetan wird. 
Man gewinnt den Eindruck, daß durch die Umstrukturie­
rung einiges ,auf der Strecke geblieben ist'. Was einmal in 
Annaberg so gut anfing und lief, scheint beim Berliner 
Betrieb so langsam auf ein Nebengleis geschoben worden zu 
sein. Jedenfalls ist das gegenwärtige Angebot an Straßen­
fahrzeugmodellen unbefriedigend. Es gabdoch schoneinmal 
sehr gute Modelle, die aber nicht mehr produziert werden 
können, weil die Werkzeuge verschlissen sind. Doch das auch 
auf diesem Gebiet Erreichte sollte aber unbedingt auf hö· 
herem Niveau - neue Modelle guter Qualität - erhalten 
bleiben.! 
Wenn auch auf der letzten Herbstmesse in Leipzigein neues 
HO-Modell eines Ikarus-Busses gezeigt wurde, so kann das 
die augenblicke Misere noch keineswegs beheben." 
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Mitteilungen des DMV 

Neugründungen von Arbeitsgemeinschaften in: 

163~ ~ngsdorf 

Vorsitzender: Herr Roland Berl. AWG, Aufg. 30 

9274 Wüstenbrand 

Vorsitzender: Herr Lothar Rümmler, Bahnhofstr. 9 

7202 Böhlen 
Vorsitzender: Herr Matthias Gerstl, Leipziger Str. 6 

4257 Siersleben 

Vorsitzender: Herr Reinold Müller, Mühlweg 3 

Bezirksvorstand Dresden 

Ab sofort ist folgende neue Anschrift zu beachten: 
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR- Bezirks­
vorstand Dresden - 8060 Dresden, Postschließfach 325 

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt: 

444 Wolfen 

Vom 3. bis 8. Dezember 1979 im "Haus der Jugend"- ver­
bunden mit öffentlichen Arbeitstagen. Öffnungszeiten: 
Montag bis Freitag von 15-19 Uhr; Samstag 9-12 Uhr. Am 
10. Dezember 1979 im "Haus der Jugend" - Klubraum­
Lichtbildervortrag: "Schmalspurbahnen- Teil III". 
Beginn: 18.00 Uhr. 

83 Pima 

Vom 8. bis 24. Dezember 1979 im "Glaspavillon" gegenüber 
Hotel ,.Schwarzer Adler". Öffnungszeiten: Montag bis Frei­
tag von 15.00- 18.30; Samstag und Sonntag von 10.00-17.30 
Uhr. Am 24. Dezember VQil 9.00-12.00 Uhr. 

Wer hat- wer braucht? 

12/1 Biete: "Dampflok-Archiv" 1. Suche: dto. Band 2 od. 3 
bzw. ,.Straßenbahn-Archiv". 
12/2 Biete: HO, BR 95, (Kohle). Suche BR 84 und Material in 
HOe. 
12/3 Suche: Fotos BR 62 - alle Ansichten und Details; 
Dietzel-Signale; BR 55 (N). 
12/4 Biete: BR 84, fast ungefahren. Suche: Maedel, "Die 
deutschen Dampflokomotiven gestern und heute". (Nur 3. 
bis 5. Auflage). 
12/5 Biete: Zeuke-Batteriebahn, 0; Lok, Wagen, div. Gleis­
material; zwei Packwg Märklin, 0, (24,5 cm) 1754/0. Suche: 
Dampflok, 0, Achsfolge 2-B (auch defekt} oder ohne Tender 
- (Märklin, Bing o. ä.); einen Packwg, Märklin, 0, (22 cm) 
1889/0 u. einen Personen-, Speise-, Schlaf- od. Postwagen 
(24,5 cm) 1751/0 bis 1757/0. 
12/6 Suche: "Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1-18, 22-26; 
Hefte 1, 10/1971; 3, 4, 11, 12/1972. 
12/7 Suche: Schild "Rbd Cottb1;1s" und Gattungsschild der 
pr. PS. 
12/8 Biete: verschiedene Lok u. Wagen. Suche im Tausch gut 
erh. BR 84 (Hruska) u. Mitteleinstiegwagen. 
12/9 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1976 und 1978; "Zug um 
Zug". Suche: Zwei Selbstentladewagen PIKO 5/6426-01. 
12/10 Biete: "Modellbahn-Anlagen" 2; "01-96"; "Schiene, 
Dampf und Kamera"; N-Material für kompl. Anlage, viel 
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Einsendungen zu .,Mitteilungen des DMV" sind bis zum 
4. des Vormonats iJn das Generalsekretariat des Deut­
schen Modelleisenbahn- Verbandes der DDR, 1035 Berlin, 
Simon-Dach-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter "Wer hat - wer braucht?" Hinweise 
im Heft 9/1975 beachten! 

Lok- u. Wagen-Eigenbaumodelle; Bausätze, Schienenprofil 
Pilz-Meterware; mögl. geschlossen. Liste gegen Rückporto 
freibleibend. Suche: ,.Dampflok-Archiv" 2 und 3; I. oder 2. 
Auflage. 
12/11 Biete: "Dampflok-Archiv" 1 und 2; ,.Schiene, Dampf 
und Kamera"; Modelleisenbahnkalender 1976-1979. Suche: 
HO, BR 42, 84, 91; Pferdefuhrwerke; BR E 70 (TT); ,.Dampf­
lokomotiven BR 97 bis 99"; Loks in HOe. 
12/12 Biete: "Schiene, Dampf und Kamera"; "Dampflok­
Archiv" 1; Ostendorf - "Turbinenlokomotiven". Suche: 
.,Dampflok-Archiv" 3, .,Straßenbahn-Archiv". 
12/13 Biete: HO, BR 50° (Eigenbau). Suche: Drehscheibe. 
12/14 Biete: .,Dampflok-Archiv" 2. Suche: ,.Dampflok­
Archiv" 3. 
12/15 Biete: "Schiene, Dampf und Kamera". Suche: Modell­
bahnbücherei 1, 3, 4, 5, 7, 8, 10; "Bauten auf Modellbahnan­
lagen"; "Straßenbahn-Archiv"; 1-~upplung; E 70 (TT); 55 
(N). 
12/ 16 Suche: ältere HO-Straßenfahrzeuge (auch Straßen­
bahnen); nur DDR-Produktion. 
12/17 Biete: HO, BR23 u. BR50 (PIKO); ,.Die Harzquer-und 
Brockenbahn". Suche im Tausch: Herr, HOm, BR 99, Perso­
nen- und Gepäckwagen; Güterwagen, Rollwagen. 
12/18 Suche für eine Dokumentation und den Aufbau einer 
Anlage über die .,Perleberger-Kreisbahn" (Perleberg­
Karstädt-Berge-Perleberg) Unterlagen, Fotos, Skizzen etc. 
und Gleispläne (insbes. vom Bahnhof Berge). Material, auch 
leihweise. . 
12/19 Biete: .,Auf kleinen Spuren"; ,.Diesellok-Archiv"; 
.,Dampflok-Archiv" 1; div. Fachliteratur über Dieselloks 
(Baureihenbeschreibung, Grundlagen usw.) 
Suche im Tausch: "Dampflok-Archiv" 2 und 3. 
12/20 Suche: "Die Harzquer- und Brockenbahn". 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Vom 8. bis 14. September 1979 fand in Mulhouse(Bordeaux 
(Frankreich) der XXVI. MOROP-Kongreß statt, an dem eine 

.Delegation des DMV unter Leitung des Präsidenten, Herrn 
Dr. Ehrhard Thiele, teilnahm. 
Die Delegation nahm an den Sitzungen des Leitenden und 
Technischen Ausschusses und an der Mitgliederversamm­
lung teil. In der Mitgliederversammlung wurde u. a. die 
Leitung des MOROP neu gewählt bzw. wie folgt im Amt 
bestätigt: 
Präsident: Ferenc Szegö (Ungarische Volksrepublik) 
Vizepräsident: Emil Klingelfuß (Schweiz) 
Vizepräsident: Fernandez Marcelo (Spanien) 
Beisitzer: Dr. Ehrhard Thiele (DDR) 
Beisitzer: Wolfgang Schacht (BRD) 
Beisitzer: Raymond Reinen (Luxemburg) 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Zum bevorstehenden Jahreswechsel wünscht 
das Präsidium des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes der DDR allen Mitgliedern 
und ihren Angehörigen ein recht frohes Weih­
nachtsfest sowie ein erfolgreiches Jahr 1980 
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Pressebericht über die Beratungen des Technischen Ausschusses 
am 8. und 9. September 1979 
an läßlich des XXVI. MOROP-Kongresses in Mulhouse/Bordeaux (Frankreich) 

Die Beratungen in Mulhouse hatten folgende Ergebnisse: 
Für die Wahlperiode 1980 bis 1982 wurden die neuen Mit­
glieder des TA vorgeschlagen und von der Mitgliederver­
sammlung bestätigt. Leiter wurde wiederum Prof.. Kurz 
(DDR); Stellvertreter die Herren Rabary (F) und Sehrade 
(CH). Zu Ehrenmitgliedern des MOROP wurden die lang­
jährigen Mitglieder des TA Binder, David, Möller und 
Sommerfeldt sowie der ehemalige Leiter des TA, Rabary, 
ernannt. 
Zur Inkraftsetzung wurden der Mitgliederversammlung 
vorgelegt und bestätigt: 
NEM 102 - Umgrenzung des lichJ.en Raums in der Geraden 

NEM 103 - Umgrenzung des lichten Raums bei Gleisfüh-
rung im Bogen 

NEM201 - Fahrdrahtlage 
NEM202 Stromabnehmer bei Oberleitungsbetrieb 

NEM301 
(ex 101) - Begrenzung der Fahrzeuge 

NEM 351 - Kupplungen - Allgemeines! Bezeichnungen 

NEM 360 - Standardkupplung für Nenngröße HO 
NEM 362 - Aufnahme für austauschbare Kupplungsköpfe 

in Nenngröße HO 

Die weiteren Arbeiten an 
NEM 602 - Elektrische Ausrüstung - Grundsätze 

und an 
NEM 610 - Elektronik für Modellbahnen 
wurde der Untergruppe "Elektrotechnik" übertragen. Sie 

Milti".Ei...,.,ohnon, 
Suche Mirlr/in-ME·Tondor, 
Prod. vor 1945, zu kaufen 

Spuren 0 u. 1, E. Schucknocht, .. Blechspielzeug (alles Prod. 927 Hohenotein·Er., 
V. 1945) Wo!nkollorotr. T1 
v. Sammler zu kauf. ges. 

Suche SR 84, 91 HO 

G. Ruchko, 9102 Limboch·O., 
Hertmenn, 1055 Ber1in, W . .Piock·Str. 72 
Ho11monn1troßa 16 

Suche Lokomotiven und Wogen Verkluft Nenngröße N, 2 X BR 118, 
aller Art, ODR·Erz., 
auch Eigenbau. TT, Straßen· BA 65, BA 55 (I. def.) viele Wagen; 

fahrzeuge v. HO, TT und N, Gleise, Hochbauten, gut erhalten 

zahle Liebhaberpreise. für 240,- (65 % d. Neuwertes) 

Gord Oborliindor, Zuschriften on Hut..rt Rlmin, 

521 Arnstodt, 
9361 Grioßboch, 

Aloxander·Wlncldor·Str. 25 Korf·Morx·Str. 5 

' 

Bi<ltt Achtung Modelleioonbohntrl 
.,Oompflokorchiv", Band I, Auflösung einer umfangreichen 

suche 
Sammlung von OOR·Modellbahn· u. 

,,Sc,hiene, 01mpf u. Kamera" 
Eisenbahnliteratur. welche in den 
Ietteen 15 Jahren erschienen war. 
Interessenten Liste anfordern 

Eborhard Gehmlich, oder Wünsche direkt an 
92 Freiberg, B. Busch, 473 Artem, 
Kari·Kegei·Str. 78 Rittorotr. 8b 
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nahm ihre Arbeit unter Leitung von Herrn Manino, Torino 
(1), unverzüglich auf. 
Außerdem nahm der TA Berichte·über Entwicklungsarbei­
ten entgegen. 
- Die "Standard-Kurz-Kupplung" wird voraussichtlich 
1980 vorgestellt und eventuell produziert werden. 
- Eine Lehre für den lichtPn Raum bei Gleisführung im 
Bogen in Nenngröße JiO wird voraussichtlich ebenfalls 1980 
gefertigt. 
- Mit der Produktion einer Lehre für die Radsatz- und 
.Gleismaße in Nenngröße HO nach NEM310 istdagegennicht 
zu rechnen, da die Herstellung wegen des erforderlichen 
Genauigkeitsgrads zu teuer wäre. Richtlinien für die Selbst­
anfertigung sind in Arbeit. 

An neuen Normen sollen 
NEM 104 - Umgrenzung deslichten Raums - Schmalspur-

bahnen, 

NEM 113 - Übergangsbögen 

vorbereitet werden. 
Der Entwurf NEM 320 Dampf- uhd Gartenbahnen- Radsatz 
und Gleis wurde nicht behandelt, da keine Vertreter der an 
dieser Norm interessierten Dampfhahn-Clubs anwesend 
waren. 
Die nächsten Beratungen des Technischen Ausschusses 

· finden vom 8. bis 11. Mai 1980 in Budapest und anläßlich des 
MOROP-Kongresses vom 28. September bis 4. Oktober 1980 
in Interlaken (Schweiz) statt. 

Bleto Müller .. Schiene .. .'', 
Welsbrod .. DLA 1--3'', Deinort 
..EIHnbohnwogen", Nitschke 
.. Horzquorbahn", ME 7f>-78 gob. 
.. StroAenbohno~hiv" 

Suche ME 2/61, 1/63, ME Jg. 52-
u. andere OOR·Eisenbahnlit. 

fil. S31 314 DEWAG; 
1054 Borlln 

Suche ln Nonnirlll!. 0 (Mirlrllrt/ 

Professor Dr. Kurz 

Blote Im Tousch 
HO .. Oampflok und N·Mat. 
im Tausch geg . 
TT BA 01; 03, 38, 85 (nur Eigen· 
bauten) Tiefladewagen u. a., 
Liste anfordern. 

Al. 933 738 OEWAG, 
1054 Bortin 

2 St: 40:<"'·0 ·Zug-Poro.·Wogen, grün ohne Inneneinrichtung 
SOWie eonoge 29,5-cm·Wagen, alles in gutem Zustand (Prod. vor 1945). 

Biete 1 St. 40-cm·Speisewagen, blau m it Inneneinrichtung, neuw. 
Alternativ ein A ll-Aeißbrett mit lsil>Zeichenmaschine und Ständer. 

Angebote an 
Klory, 30:W Mogdoburg, Ziolkowaldllr. 10/59 

Biete : .. Dampf·Lok·Archiv", Bd. I u. II; .. Mod.·Bahn·Praxis" 1- 15; 
Mod.·Bahn·Kal. 7J.-n und 79; Oiesei·Loks, Nenngr. N. 180 b lau, 
silber 118. CSO, Belg., Ung. (50% Nennwert); 

Suche: Oampf·Loks in N (alle BA PIKO und Eigenbauten). 

Egon Mortin, 90n Korf·Marx-Stodt. 
Paui-Gorhardt·Str. 29, Telefon: 4 39 73 

.. DER MODELLEISENBAHNER'' 12/1979 
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DER MODELLEISENBAHNER 
FachzeitschrJft für den Modelleisenbahnbau 

u'nd al le Freunde der Eisenbahn 

1979 
28. Jahrgang 

Das Inhaltsverzeichnis umfaßt die Hefte 1 bis 12 des 28. Jahrgangs 

Gliederung 

1. Wissenswertes vom Vorbild 
2·. Schienenfahrzeugarchiv 
3. Lokfoto des Monats, Lokbild-Archiv 
4. Baupläne, -anleitungen und Ratschläge für den Bau von 

Schienenfahrzeugen 
5. Baupläne und -anleitungen für Gebäude und Zubehör 
6. Modelle: Anlagen, Fahrzeuge, Gebäude, Gleise. Gleis-

pläne, Weichen, Signale und Zubehör; Bildseiten 
7. Elektrotechnik/Elektronik, Normung 
8. Basteleien 
9. Titelbilder, Rücktitelbilder 

10. Aus dem Verbandsleben 
11. Städtischer Nahverkehr 
12. Aus dem Ausland 
13. Verschiedenes 

Sachgebiet Heft Seite 

1. Wissenswertes vom Vorbild 

Unsere historische Foto-Ecke 

Wolf-Dietger M~chei/Dietrich Kutschik 
Oie ehemalige regelspurige Lehniner 
Kleinbahn 
Lieber Lese~. kommst Du nach Saßnitz, 
so versäume nicht, die dortige Lenin-Gedenkstätte aufzusuchen! 

Nicht über jedem Eisenbahntunnel muß ein hoher Berk liegen! 
Jürgen Treskow 
Etwas Interessantes vom Vorbild: Gleismaschinen in Wort und Bild 
(2) 

Andreas Mansch 
Anschlußbahnen an der freien Strecke 
Wissen Sie schon ... 
Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

Die Baureihe 56 der DR 
Wc>llgang Scholz 
Oie Erzbergbahn in Osterreich 

Günther Feuereissen 
Lichtsignale und ihre Schaltungen 

Wissen Sie schon . . 
Helmut Koh lberger 
Oie Baureihe 56 derDRin mehreren Varianten 

Unsere historische Foto-Ecke 
Andreas Mansch/Wolfgang Bahnert 
Eine 14ljährige Dampflokgeschichte gmg zu Ende 
Horst Neuer/Jürgen Schönfuss 
75 Jahre Brandenburgische Städtebahn 
Harald Kurz 
Kehren und Wenden 
Wissen Sie schon .. . 
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3. 
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19 
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24 

32 

49 

54 

57 
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66 

72 

80 
86 

Sachgebiet 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

Das Bild vom Vorbild 

Peter Glanert 
Oie Herausbildung des Berliner Schnellbahnnetzes 

F. Günther 
Steilrampe Eibenstock - Vorbild und Modellvorschlag 

Wissen Sie schon . .. 

Nochmals Fotos von d~r Brandenburgischen Städtebahn 

Ellok-Veteranen 

Oieter Bäzold 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (I) 

Wissen Sie schon . . . 

' 

Heft 
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5 

5 
Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 5 

Unsere historische Foto-Ecke 6 
Dieter Bä1old 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (2) 

Lothar Schultz 
Wisma rs erste Eisenbahn und die frühere Waggonfabrik Wismar 6 
Schienenfahrzeuge auf der Leipziger Frühjahrsmesse '79 6 

Karl-Ernst Hertarn 
Die sächsische Eisenbahn um 1880 im Modell 

Wissen Sie schon ... 

Unsere historische Foto-Ecke 
Oie letzte Fahrt der 583005 

Dieter Bäzold 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (3) 

25 Jahre Dispatcherdienst bei der DR 

Meßwagen des VEB Waggonbau Dessau 

Wissen Sie schon. 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

Die Baureihe 58 der DR 
Siegtried Bergeil 
Oie Nebenbahn Schlettau-Crottendorf 

Dieter Bäwld 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (4) 

Hartmut Stange 
Oie lndustrie\)ahn Halle und ihre Triebfahrzeuge 
Wissen Sie schon . .. 

Helmut Kohlherger 
Oie Baureihe 58 der DR (DRG/DR) in mehreren Varianten 

Wol fgang Bahnert 
Abschiedsfahrt von Dampflokomotiven in DeCin 
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8 

' Ellok-Veteranen 9 

Günther Fiebig 
50 Jahre Raw Dessau 9 
Oieter Bäzold 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (5) 9 

Wissen Sie schon... 9 

Gestern - heute 10 

RalfWilke 
Erzeugnisentwicklung des VEB' Waggonbau Bautzen in den ver-
gangenen 30 Jahren 10 

Dieter Bäzold 
100 Jahre elektrische Lokomotiven (6) 
Unsere historische Foto-Ecke 
Siegtried Kaufmann 
Von der Lena bis zu den fernöstlichen Ufern 
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Sachgeboet Heft Se1te 

Andreas Mansch 
Anderung der emheothchen Kennzeochnung derGuterwagen beo den 
Eosenbahnen der UIC und der OSShO II 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

Unser Bold vom Vorbild 

Wossen Soe schon ... 

2. Schlenenfahruugarchiv 

Gottfroed Kohler 
Skoda·Troebwagen 20 MO für doe SZD 

Gottfroed Kohler 

II 

12 

12 

Der 18,7·m·Rtost'zugwagen aus dem Raw Halberstadt 2 
Gunter Poebog 
Ooe Akkumulatortroebwagen Nr.58LS82 bos 615 616 der OR 3 

Gunther Foebog 
Der Trocbwagen der ehemaligen Neuhaldenslebencr Eosenbahn 

Hans Noemann 
Doe Kohlenstaublokomotive der Baureihe 52 der OR - aus der 
Socht des Lokpersonals 

Gottfrocd Köhler 
Dreiteiliger Slandardhilfszug der DR 

Gottfroed Kohler 
3·kV·Gieochstromlokomolive, Baureihe E 499.2 der CSO 
Gottfroed Kohler 
Weltstreckenwagen aus Ammendorf für doe SZD 8 
Gottfned Kohler 
Großraum.Retst'zugwagen der OR aus Halberstadt 9 
Gottfroed Kohler 
SpeiSewagen mol Bufettabteol aus Bautzen 10 
Gott(ned Kohler 
Elektrosehe Lokomotl\·e BR 120 der OB II 

Ratmar Lebmann 
Doe Dampfspeocherlokomouve 12 

3. Lokfoto des Monats, Lokbild·Archlv 

(I Lokfoto, 2 An·hiv bzw. Rückseite) 

I Rudo Lebmann 
1'01'-Tenderlokomollve der Baureohe 93' 12 der OR (ehern. pr. 
T 141) 

I Manfred Weosbrod 
Lokomoll\e 58114 der Baureohe 561 (pr G 8'1 

2 Manfred Wetsbrod 

2 

Doe Baureohe 56 der DR 2 
I Rud1 Lt-hmann 

Cn2-Naßdampf.TenderlokomotJVe der Baureohe 892 der OR (ex 
~vn 3 

1 Reinl'roed Knobel 
Dampfschnellzuglokomotive der Baureihe 0 1 ~ der OR 

2 Reonfrocd Knobel 
Lokomotive 01 0505·6. Vorbild des PIKQ.HO·Model.ls 

I Sven Kudntg 
Rekonstruoerter S·Bahnzug der Berliner S.Bahn 

I Bernhard Loedtke 
Ooest'lhydrauhsche Lokomou,·e der Baureohe 103 der OR 6 

2 Bernhard Loedtke 
Lok der Baureohe 103-der OR (ex BR V 36) 

1 Paul Recknagel 
750·mm·Schmalspurlokomot1Ve der Baure1he 9911 • 1 (ex sa. VI 
K)der DRG 

I Manfred We1sbrod 
I'Eh3·Lokomouve der Baureihe 582 ' Iex bad. G 121·

1
) 8 

2 Manfred Weisbrod 
DJC Baureohe 58 der DR 

I Tenderlokomotive Nr. 2236 (bayr. 0 XII bzw Pt2/S Nt der 
ehern Bayrischen Staatsbahn (DR.Nr. 73"'11 

I G. Froese 
J'CJ'h2.Personcnzuglokomouve der BR 35 I (ex 23 t01 der OR 10 

2 G Froc•e 
Personenzuglokomou,·e der ex BR 23 10 10 

I BR 99 1758-4 II 
I Schnellzuglokomouve 17 1055 der OR 12 
2 171055 der DR 12 

4. Bauplane. ·anltilun~ren und Ratschlire 
fil r den Bau von Schienenfahruugen 

Otetcr Gerlach 
Bauanleitung fur eon Modell der D1esellokomouv~ der BH 110 der 
DR tn der Nenngroße N 
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Sachgeb1et Heft Seite 

Gunther Feueretsst'n 
W1r verbessern das H().Modell der BR 755 von EBM 

Ooe~r Gerlach 
Kleine Schonheilskur für die BR 118m N 

Peter Heumos • 
Umbauanleitung für gedeckte PIKO·HO·Gu~rwagen 

Harald Kurz 
Eine Behclfs.Kurz.Kupplung 

S1egfroed Bergeil 
Vom Bremserhaus zur Bremserbuhne 
Uwe Groth 
Verbesserungen am TT-Modell der Emheitstenderlokomotlve der 
BR86 6 

Peter Glanert 
Bauanleotung fur d1e elektrische Co+C:O.Guterzug.lokomouve der 
BR 921 m HO (I) 9 

Noch etwas zur Umbauanleo:un~ der BR 75s 1n HO 10 
Gerhard Gorges 
Anregung zum Bau einer Güterzuglokomotive der BR 5040 der 
OR 10 
Petcr Glanert 
Bauanleitung fur die elektrische Co+Co·Güterzuglokomotive der 
BR 921 in HO (2) 11 

S. Baupläne und ·anleitungen für Gebäude und Zubehör 

Peter Glanert 
Bauanleitung fur emen .. PlLZ"-Unterflurwe1chenantroeb m•t 
Endabschaltung 

Fntz Han•sch 
Unterllurantneb fur We1chen des Systems PILZ mot90'·Drehung 
der Welchenlaterne 
Günther Feuereossen 
Und hier eone andere Varoante! 

Gerd N eotzke 
Der Netztransformator- ein wichtoges Bautell der 
Stromversorgung 

Michael Thomasch/Mario Gerlach 
Bauanleitung für ein Nebenbahn-Empfangsgebäude in TT 

6. Modelle: Anlacen. Fahn.euge, Gebiude 
Gleise. Glebplane. Weichen. Signale und Zubehor: Bildselten 

Harald Becker 
42-18 Monate . (TT) 

Andreas Mansch 
Anschlußbahnen an der freocn Strecke 

Selbst gebaut 
Klaus Seppelt 
Die achte Modellbahn.Heimanl;>ge (TT) 

Hans Vogel 
Seit seinem 12. Lebensjahr ... (HO) 

Ralf Kuhne 
Oie .. bessere Hallte" stimmte zu (TT) 

Harald Kurz 
Kehren und Wenden 
Werner Schutz 
Ausschaltbare Blockstelle und Rangteren 
auf geblockter Strecke 

Selbst gebaut 
Joacbom Ooetroch 
Unter emer Dachschräge auf etwas mehr als 5 mt (HOl 

Werncr Schult • 
Eine kleine TT-Anlagc- noch im Rohbau 

F.Cünther 
Stellrampe Eobcnstock - Vorbild und Modellvorschlag 
Bcrnd Schumann 
Eone klcone Heomanlage .. ITT) 

Werner ll~tner 
Etn neues HO.. Fahrzeug aus Marlenberg 
Soegfroed Bergeil 
Vom Bremserhaus zur Bremserbühne 
Von der Leopllger F'ruh)ahrsmesse 

Gunther Barthel 
Eosenbahn-Epochen als Normativ fur lndustrtefabnkate und 
Modellbahnanlagen 
Selbst gebaut 
Helmut Siegel 
Eme liOm·Anlugc 
Kori·Ernst Hertarn 
Doc sachslschc Eisenbahn um 1880 im Modell 
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Hemz GörhlZ 
Sommerszelt-Gartenzelt- Gartenbahnen 
E1n1ge Messeneuheiten im Bild 
Selbst gebaut 
Günter Gloss 
Rekons truktion und Modernisierung - mein Konzept für eme 
ständige Beschäftigung mit der Modelleisenbahn 
Christian Gaumnitz. 
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